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El presente trabajo de investigacidon nace con la finalidad principal de realizar un estudio sobre
la arquitectura e historia de la Antigua Estacion Ferrocarril de Almeria, elaborando una relaciéon
entre varias estaciones de Espana, viendo qué a ocurrido con ellas, si siguen uso si se han
rehabilitfado con ofro uso y analizar tambien su relevancia social.



0. PRESENTACION

0.1.- INTRODUCCION Y MOTIVACION

El proyecto se ha centrado sobre todo en los edificios de viajeros como construcciones
mdas representativas de la edilicia ferroviaria. La investigacion no pretendia ser demasiado
restrictiva a la hora de incluir otra serie de construcciones relacionadas con el ferrocarril, pero
desde el principio la intencién de los investigadores fue la conceder una especial atencién los
a lo que normalmente se conoce como “edificio de la estaciéon”.

El estudio de la construccidon del espacio ferroviario se puede realizar desde diferentes
disciplinas, y segun éstas la seleccion de los elementos que van a ser objeto de andlisis varian
de forma considerable. En este caso se van a estudiar “las formas” de las construcciones
mds importantes y sus aspectos arquitectdnicos. Aunque cualquier enfoque deberia entrar
en mayor o menor medida, en ofras materias que inevitablemente estardn relacionadas con
el tema principal.

El estudio de la historia de la arquitectura en general, y quizd mds todavia en el caso de una
arquitectura de empresa, como es la ferroviaria, implica necesariamente el conocimiento de
la situacidn econdmica tendrd que financiar todos esos proyectos. Por lo tanto la economia
de empresa o de grupos inversores se convierte en un tema estrechamente vinculado a la
cantidad y calidad de las construcciones que se realizan.

En su origen este trabajo tenia como objetivo principal plantear una solucién a la situacion
de abandono y deterioro de la Estaciéon de Almeria, llegando a elaborar una propuesta de
visita publia detallada e incluso una pequena exposicidn permanente sobre la influencia del
ferrocarrily suimportancia para la ciudad de Almeria. Pero debido ala poca colaboracién con
la propiedad de la Estacion, en este caso Adif, y la nula atencién por parte del Ayuntamiento
de Almeria no ha sido posible visitar el edicio insitu y analizar la situacién real del edificio.

Con lo que teniendo sdlo documentacion gréfica, no era nada profesional ni real establecer
una propuesta de visita publica ni exposicidon permanente claramente detallada.
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De modo que, en este frabajo se elaborara un estudio de la propia Estacion de Almeria
analizando su estilo, construccion, influencias entre ofras y se relatara todo el proceso y
situacion con las entidades publicas y privadas.

El andlisis de un edificio de estas caracteristicas delbbe contemplar diferentes dngulos, desde
su funcionalidad, que en este caso de la arquitectura industrial resulta una esencial, hasta
su aspecto arquitectdnico, estético, urbanistico, econdmico, incluso su grado de utilidad
publica. Todas y cada uno de estos pardmetros se encuentran interrelacionados e intervienen
en el resultado final del andlisis.

La eleccién del dmbito geogrdfico correspondiente a Almeria (Andalucia), suponia el estudio
de las companias privadas ferroviarias que actuaron en este territorio.

Conocer la historia de la construccion de aquellas primeras lineas con sus proyectos se
convertia en una obligacion, puesto que en esta historia encontrarian sin duda muchas de las
claves para interpretar los procesos constructivos.

El conocimiento de la historia de la construccion del ferrocarril en Andalucia nos revela su
origen diverso. El elevado nUmero de empresas que consiguieron obtener la correspondiente
concesion por parte del Estado para iniciar la construcciéon de un tframo ferroviario mds o
menos importante, origind una serie de construcciones aparentemente dispares en sus
formas. Ha sido uno de los objetivos de este trabajo. .

La diferencia temporal que existid entre las primeras lineas proyectadas en la década de los
cincuenta hasta los Ultimos anos del siglo XIX, cuando aun se estdn construyendo algunos
de los edificios de la linea de Linares a Almeria, supone un intervalo suficiente para que se
aprecie en su arquitectura.

Como se ha dicho anteriormente, en ocasiones se ha analizado también otro tipo de edificios,
como las casas de los guardas, que constituian un elemento necesario y por lo tanto presente
en todos los proyectos, desde las primeras construcciones hasta las Ultimas, lo que ha hecho
gue se fome también como edificio de referencia para algunos casos, dentro del apartado
de la arquitectura estandarizada.

En cuanto a las grandes estaciones, estds han sido analizadas de forma individualizada,
aunque ddandole un tratamiento distinto a las que hemos considerado que poseian valores
arquitectonicos y artisticos singulares.
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0.2.- METODOLOGIA Y FUENTES DE
DOCUMENTACION

Ha sido en este tipo de edificios de cierta singularidad artistica donde hemos pretendido una
clasificacion dependiendo del estilo arquitecténico utilizado. Se ha querido establecer una
correspondencia entre los principales estilos que se estaban produciendo en nuestro pais en
cada momento histérico y su influencia dentro de la arquitectura ferroviaria, sobre todo en el
caso de las grandes estaciones.

Hasta aquise han planteados los aspectos bdsicos constituyen objetivos importantes para este
trabajo de investigacion. En los apartados siguientes vamos a tratar de ver en qué medida se
ha podido responder a cada una de estas cuestiones previas.

En este apartado se va a tratar de explicar qué métodos de investigacion se han seguido
para la realizacion del proyecto, y como se ha planificado el proceso. Antes de comenzar
la investigacion, se habia planificado qué tipo de material que se iba a necesitar, capaz de
aportar datos fiables que nos condujesen a un andlisis riguroso de las cuestiones planteadas
en el apartado anterior.

El programa contemplaba la obtencidn de informacién a través de tres fuentes:

- Las fuentes documentales
- El frabajo de campo

- La revisiéon bibliogrdfica

- Publicaciones de prensa

Esta parte suponia una puesta al dia en las publicaciones relacionadas con el tema que
se iba a estudiar. Habia que incluir obras relacionadas con la historia de la arquitectura y
con la historia del ferrocarril. Ademds de los articulos de cardcter cientifico que se escrito
recientemente se vio también la conveniencia de incluir algunas obras de arquitectura
ferroviaria correspondiente a dmbitos internacionales, y a antiguos tratados de ferrocarriles
que resolvian dudas técnicas dificiles de consultar en otfro tipo de manuales.

Algunas de las monografias utilizadas corresponden a la publicaciéon de tesis doctorales, sobre
la arquitectura ferroviaria en Espana. Han sido este tipo de trabajos los que mds informacion
desde el punto de vista bibliografico han aportado.
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No solamente en cuanto al los conocimientos y datos que la propia tesis ofrece, sino a la
metodologia empleada por cada uno de los investigadores que siempre supone una buena
guia a la hora de afrontar un trabajo de estas caracteristicas.

Otradelasinformaciones que también ha contribuido ha sido la propia bibliografia encontrada
en cada una de estas monografias, que en ocasiones nos ha llevado hasta algun tipo de
publicacién donde hemos podido hallar datos de nuestro interés.

Los articulos de revistas especializadas y las comunicaciones presentadas a los Congresos de
Historia Ferroviaria, han sido también una informacién muy relevante para este frabajo.

La seleccion bibliogrdfica se ha realizado interesdndose de manera especial en aquellas
monografias que hemos considerado que aportan un conocimiento imprescindible, vy
gue deberia conocer cualquier investigador que pretendiera abordar un estudio de esas
caracteristicas.

La bibliografia ha sido elegida bajo dos criterios que nos han parecido fundamentales:
- Las obras de cardcter mds general “bibliografia bdsica”.

- El segundo criterio ha sido, el rigor cientifico, a través de revistas especializadas o tratados
técnicos sobre ferrocarriles. Muchas de estas publicaciones son trabajos de cardcter local,
lo que no significa que tenga menos rigor, 0 que sus aportaciones sean menores. Se trata
de visiones diferentes que permiten observar un mismo hecho bajo prismas distintos, y en
muchos casos complementarios. Ha sido una preocupacién constante el tener en cuenta las
principales lineas de investigacion actuales sobre el tema estudiado.

LAS FUENTES DOCUMENTALES

Las fuentes documentales suponen el elemento mds importante para cualquier investigacion
de cardcter histérico. En este proyecto, cuyo objetivo principal ha sido el estudio de la
evolucion en la arquitectura del ferrocarril, han constituido el material mds importante para la
obtenciéon de los datos vdlidos con los que realizar el posterior andlisis.

Cuando se trabajo con la historia de los edificios, muchos de ellos han desaparecido por
completo, ofros se han reformado sobre la base de los originales y su fransformacion nos
impide reconocer sus formas originales.
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Debemos entonces buscar documentos donde haya presencia de ellos, y para esta labor
la fuente documental de archivo resulta imprescindible. Se ha visitado el Archivo Histérico
Ferroviario de Madrid, Archivo municipal y provincial de Almeria, Archivo de la Catedral de
Almeria (privado), Colegio de Arquitectos y aparejadores de Almeria.

Las fuentes documentales que se han utilizado para este proyecto de investigacion han sido:

- Documentos manuscritos correspondientes a los archivos histéricos del ferrocarril y las
Obras PUblicas. Estos eran sobre todo referidos a la construccion de edificios e instalaciones
ferroviarios en el caso que nos ocupa.

- Planimetria contenida en los proyectos de construccion o reformas de los edificios existentes.
Los planos podian ser de situacion (la estacion en su conjunto de elementos), o de cada uno
de los edificios en particular, teniendo especial interés para nuestro trabajo los de plantas y
alzados.

- Fotografias histéricas pertenecientes a colecciones privadas y fondos de archivos publicos.

- Ldminas, grabado y dibujos de publicaciones histéricas, pertenecientes a archivos de
cardcter provincial.

- Legislacion histérica de cardcter nacional por la que se otorgaban las primeras concesiones
por parte del Estado para la construccion de las nuevas lineas ferroviarias, y otras normas de
diferente rango legislativo que desarrollaban esta materia. (Leyes, Reales Ordenes, etc.)

- Documentacién de Hemerotecas, donde aparecen publicados algunos de los
acontecimientos mds relevantes con relacidén a la historia del ferrocarril (proyectos,
inauguraciones, etc.)

- Documentacion interna de cardcter administrativo elaborada por las propias companias
(Memorias anuales de los Consejos de Administracion, correspondencia interna, Pliegos de
condiciones que establecian las empresas con los contratistas, etc.)

- Proyectos de Obras presentados para su aprobacion a la Administracion del Estado, sobre
todo al Ministerio de Fomento.

- Documentos pertenecientes a colecciones privadas.
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De los archivos utilizados de los archivos destacan con diferencia, por la cantidad de
informacién aportada, el Archivo Histérico Ferroviario perteneciente a la Fundaciéon de
los Ferrocarriles Espanoles, y en segundo lugar, el Archivo General de la Administracion,
dependiente del Ministerio de Cultura y con sede en Alcald de Henares.

Y entre todaslas clases de fuentes, las que mdsinformaciéon hanrevelado han sido los proyectos
de construccion presentados por las diferentes companias ferroviarias a las administraciones
correspondientes para su aprobaciéon. Dentro de esta documentacion habria que destacar
por su interés para nuestro tema, las memorias explicativas del proyecto y la planimetria
contenida en ellos.

EL TRABAJO DE CAMPO

Aqui ha sido también imprescindible para recopilar una informaciéon muy concreta que de
otra manera hubiera sido imposible. Una vez seleccionados los elementos (edificios) que
mas interés ofrecian para nuestro estudio, y avanzada ya la fase de documentacion en lo
que a fuentes documentales se refiere, se realizd una programacién para visitar los lugares
donde aun se podian conservar construcciones de pertenecientes al periodo acotado en el
proyecto.

Antes de comenzar el trabajo de campo, hubo que readlizar esa seleccion teniendo en
cuenta una serie de criterios que en correspondencia con los objetivos principales marcados,
pudieran ofrecernos los datos complementarios para un correcto andlisis posterior.

Los criterios que se siguieron para dicha seleccion fueron los siguientes:

- Criterios cronoldgicos: en este apartado se tuvo en cuenta la antigledad de las
construcciones de la cada linea. Partiendo de que habia entre las mds antiguas y las mas
modernas aproximadamente cuatro décadas de intervalo.

- Criterios de la compania constructora: en este sentido también hubo que contar con la
creacion de Companias que iban adquiriendo lineas ya construidas. Hecho que aumentaba
la complejidad de su andlisis. Este punto se centro mds en las que son propiedad de Adif.

- Criterios tipoldégicos en la arquitectura en serie de pequenas y medianas estaciones:

Entre algunas construcciones de las llamadas estandarizadas existian grandes diferencias en
sus formas, mientras que otras apenas si presentaban pequenas modificaciones o evoluciones.
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- Criterios tipologicos en la arquitectura de las grandes estaciones: Existian estaciones del tipo
“término” y estaciones del tipo “intermedias” o de “transito”.

- Criterios de clasificacion de edificios segun el estilo arquitectdnico: En este apartado existian
edificios pertenecientes al neoclasicismo, al eclecticismo, al historicismo, o al regionalismo.

Estas adscripciones se utilizaban normalmente en los grandes edificios de viajeros de las
poblaciones mds importantes. En este Ultimo caso, los edificios seleccionados coincidian con
los edificios de cardcter monumental y por lo tanto de mayor valor artistico y arquitecténico.

Se establecieron una serie de itinerarios, en la mayoria de los casos se frataba de un recorrido
por fodas las estaciones de las lineas seleccionadas, y en ofros, el objetivo consistia en un
edificio determinado que se habia elegido por alguna singularidad en su arquitectura.

Una vez en la estacion, se debia realizar un primer reconocimiento general, con el fin de
localizar los elementos que quedaban en la actualidad. Esto permitia al mismo tiempo
confrontar los datos del inventario con las existencias actuales en cada una de las estaciones
visitadas.

Una vez reconocida la estacién en su conjunto, se tfomaban fotografias de los edificios,
incluyendo los detalles que se consideraban de interés. Ademds se anotaban cualquier dato
gue pudieran resultarimportantes segun los criterios enumerados anteriormente en este mismo
apartado. En ocasiones también se hacian algunas mediciones, para luego compararlas
con los planos disponibles, de manera que se pudiera concretar el alcance de la reforma o
medicacion.

Desde el principio de la programacion del trabajo de campo, se supuso que existirian
estaciones que por estar cerradas al trafico desde hacia bastante tiempo, podian presentar
sus edificios un estado de ruina, o incluso haber sido derruidos por completo.

Otro aspecto interesante que se observaba era el estado de conservaciéon que presentaban
los diferentes elementos, y la existencia o no de anadidos a los edificios originales segun los
planos de los proyectos. De la misma manera se tomaron datos y fotografias de los casos
donde el uso de edificio o la instalacion habia cambiado con respecto a su funcidon original.
Se encontraron algunos casos donde el uso actual nada tenia que ver con la funcidon primera
para la que fueron creados.

El frabajo de campo aporté ademds una informacion anadida, que resultdé muy importante
también a la hora de confrastar algunas cuestiones.
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Se trata de los testimonios orales que nos ofrecieron los algunos de los ferroviarios en activo
o jubilados en enconframos en las visitas. Logicamente casi ninguno de los recuerdos en
gue se basaban dichos testimonios podian retrotraerse a la época que abarca (1936), pero
algunos de ellos, por su edad si que habian visto personalmente edificios o instalaciones que
desaparecieron hace muchos anos, y que se remontaban ala época de la construccion de la
linea. Este tipo de informacion no ha sido incluida en el proyecto pero evidentemente ha sido
de gran utilidad para la investigacion. En general, este apartado ha resultado imprescindible
para la correcta interpretacion de algunos aspectos del estudio. Solamente ante la presencia
fisica de las construcciones y los espacios se puede llegar a determinadas conclusiones. Lo
importante del trabajo de campo no ha sido solamente la toma de datos o imagenes del
material que se queria estudiar, sino la percepcidon de concepto de conjunto ferroviario, que
aporta una interrelacién a cualquier edifico con su entforno mds proximo y como pieza de ese
engranaje general que es en definitiva la arquitectura ferroviaria. En el caso concreto de la
Estacion de Almeria ha sido de gran ayuda los testimonios de la sociedad y la relevancia que
esta teniendo en este preciso momento.

ANALISIS DE LOS DATOS OBTENIDOS A PARTIR DEL ESTUDIO DE LAS FUENTES BIBLIOGRAFICAS,
DE LAS FUENTES DOCUMENTALES, Y DEL TRABAJO DE CAMPO

Una vez conocida la metodologia y las fuentes de las que se han obtenido los datos, vamos a
presentar los resultados que se han derivado de la recopilacion de todo este material.

Esta fase ha consistido sobre todo, en la realizacién de un andlisis comparativo entre todo el
material que se habia recopilado. Partiendo de la informacién que recabada en las lecturas
bibliogrdficas y de los trabajos de investigacion realizados anteriormente.

Después, con la informacion de las fuentes documentales de los diferentes archivos. Y por
Ultimo, con los datos obtenidos en el trabajo de campo.

Se puede definir como la fase en la que se estudia toda la documentacion obtenida durante
el proceso de investigacion. Se confrontan los datos de las distintas fuentes y se llegan a
las conclusiones. Se pueden también descartar algunas hipdtesis que con las que se habia
comenzado el estudio. Y por Ultimo en el proceso de reflexidon aparecen una serie de dudas
que no existian al comienzo. Estas, seguramente no podrdn ser resueltas en este estudio, pero
el trabajo que las ha generado supone en si mismo un avance muy importante.

Se abren de este modo nuevas lineas de investigacion, que quizd pronto sean retomadas en
otros proyectos, y que supongan un paso mds en largo camino de la investigacion.
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1. Conrtexto Historico
1.1.- Infroduccidn. El Siglo XIX y la Industrializacion
1.2.- La arquitectura y el hierro
1.3.- Historia de la Estacion y Compania de los Caminos de Hierro del
Sur de Espana
1.4.- Evolucién de la linea Almeria-Linares
1.5.- Crisis econdmica y Nacionalizacion de Ferrocarriles
1.6.- El modelo de explotacion publica. Renfe (1941-2)



Fig.1. Tipica locomotora S.XIX



1. Contexto HistorICO

1.1.- INTRODUCCION
EL SicLo XIX Y LA INDUSTRIALIZACION

En este apartado se ha pretendido enmarcar el concepto de arquitectura ferroviaria dentro de los
pardmetros en los que se iba a desarrollar esta investigacion. Es decir, se ha intentado determinar la
importancia o el peso especifico que pudo tener la arquitectura ferroviaria dentro de la historia de la
arquitectura de los siglos XIX y XX.

Tradicionalmente ha sido un apartado muy vinculado a lo que se llamé “arquitectura del hierro” o
“nuevas tipologia del siglo XIX". Aunque verdaderamente estas clasificaciones se corresponden con
dos de sus principales caracteristicas, consideramos que son insuficientes a la hora de referirnos a la
arquitectura ferroviaria.

Al tratar el concepto de estacion de ferrocarril se ha querido dejar constancia de la complejidad
desde el punto de vista arquitecténico que puede llegar a presentar este tipo de edificios. Por este
motivo, creemos que el proyecto avanza a través de sus conclusiones en la linea de considerar la
arquitectura ferroviaria como un hecho mucho mds importante que sus indudables aportaciones en el
campo de la arquitectural ingenieril.

Después de haberindagado enla Asociacién Sevillana de Amigos del Ferrocarril (Asaf) se ha detectado
que es escaso el nUmero de trabajos de investigacién realizados hasta el momento sobre la arquitectura
ferroviaria en nuestro pais, y la inexplicable reticencia que parte de la comunidad académica de la
historia del arte han mostrado ante este tipo de construcciones, puede que hayan sido los factores
determinantes para esta limitacién a la hora de su reconocimiento.

Suponemos que el transcurso del tiempo, como ha ocurrido en otras ocasiones, favorezca una vision
mds objetiva y nitida de esta parte de la historia de la arquitectura que tan arraigada estd con lo que
fueron las bases de nuestro actual pensamiento econdmico.

A través de Mario Fontdn (Asaf) se ha podido sacar una serie de hipdtesis sobre el concepto de
arquitectura ferroviaria debe andalizarse dentro de las variables histéricas, econdmicas y sociales de la
primera mitad del siglo XIX en el que tuvo lugar el nacimiento de la actividad ferroviaria, y su evolucién
posterior que alcanza hasta el momento presente.
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Pertenece ala denominada "arquitecturaindustrial”, conla que comparte ademds del dmbito histérico
temporal, la materializacién de toda una filosofia econdmica y social a la que se le llamd “Revolucion
Industrial”.

La mdqguina como elemento fundamental de transformacién se convierte de esta manera en el nexo
de unidn gue forma el binomio Industria y ferrocarril, ambos se convierten con el paso de los anos
en elementos indispensables en el desarrollo tecnoldégico que contribuye a cimentar las bases de la
sociedad contempordnea actual.

Cuellar (1998) defiende que el siglo XIX fue una centuria de grandes transformaciones. En la historia
del mundo occidental se le considera época de la industrializacion y del avance del liberalismo. El
crecimiento econémico, que habia sido dificiimente sostenido en las sociedades preindustriales, se
dispara a partir del siglo XIX en una marcha ascendente, aunque salpicada de fluctuaciones, hasta
nuestros dias.

Los triunfos del capitalismo en el orden econdmico, del liberalismo en el orden politico y de los
valores burgueses en la esfera social no garantizaron siempre el viejo ideal de la felicidad publica. La
mejora en los niveles de bienestar se realizd con lentitud y con intensidad muy desigual en los distintos
paises europeos y las grandes transformaciones socio econdmicas aparejadas a la industrializacién,
produjeron hondos desequilibrios sociales que fueron el germen de un gran descontento.

Los trasvases de poblacidon activa desde la agricultura a la industria se acompanaron por una
secuela de sufrimientos relacionados con el incremento de la desigualdad y la intensificaciéon de
situaciones como la explotacion econdmica de los trabajadores y la insalubridad y el hacinamiento
en los nuevos nucleos manufactureros.

Un nuevo modelo energético basado en la quema de un combustible fosil, el carbdn, que apenas
habia sido utilizado en las centurias anteriores, aportalba ahora su poder caldrico tanto al movimiento
de las maquinas utilizadas en las nuevas industrias, como ala traccion de las empleadas en los nuevos
medios que revolucionarian el tfransporte terrestre (el ferrocarril) (Fig.1) y maritimo (la navegacion a
vapor).
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1.2.-LA ARQUITECTURA EN HIERRO

Fig.2 Lluis Domeénech i Montaner

El hierro, aliado con las nuevas formas arquitectdénicas exigidas por los puentes, viaductos, estaciones
de ferrocarril y mercados, se convirtid en un signo de progreso, hubo ciertamente una fiebre del
hierro en la época de Isabel Il , pero serd en el ultimo tercio del siglo cuando producirdn sus obras
mas espectaculares, antes de caer precipitadamente en el olvido ante las ventajas econdmicas,
técnicas y pldsticas del hormigdn armado.

Pero el hierro no era amigo de todos, en el Primer y Segundo Congreso Nacional de Arquitectos,
celebrados en Madrid (1881) y Barcelona (1888) respectivamente, hubo partidarios del hierro, como
Doménech (Fig.2) y Estapd y Juan Torrds que defendian las posibilidades reales del nuevo material para
expresarse como una nueva arquitectura.

Hubo otros como Joaquin Bassegoda y Amigd que concebian el uso del hierro con un sentido restringido,
como material Utily econdmico pero a ocultar dado su corto alcance estético. Hubo varias discusiones
sobre este tema incluso refiriéndose a problemas morales vy religiosos, defendiendo el hierro Doménech
y Estapd volvia a poner sobre la mesa el rechazo del hierro para la arquitectura religiosa. (Actas del
congreso Nacional de Arquitectos 1888, AHF Madrid. 07-12-2015)

Se ha observado que se produjo un choque entre la concepcidén tradicional de la arquitectura y la
realidad que representaba este material absolutamente novedoso, se produjo una discordancia a la
hora de reconocer los valores arquitectdnicos a los nuevos objetos.

Por regla general habia un rechazo a la arquitectura ajena a la tradicion por falta de asimilacion de
los nuevos codigos y sobre todo por su identificacién con los ingenieros. Algunos arquitectos decian
gue era una arquitectura de ingenieros desposeida de valor estético. Asi se muestra Doménech 1881
al hablar de los ingenieros:

“Sélo buscan lo Util en sus construcciones , sin preocuparse para nada de sus condiciones
estéticas ;los que someten el material al solo cdlculo mecdnico, haciendo caso omiso de la forma y
despreciando completamente las proporciones y leyes el buen gusto”.

Incluso se reemplazard al arquitecto por el ingeniero o que llega a enfrentar arte e industria cuando
estas realidades no estdn renidas. Siempre ha existido una magnifica ingenieria de gran belleza.

Hay otfros que no se muestran tan hostiles y ven las ventajas que muestra el nuevo material y las nuevas
posibilidades que dard para la innovacién artistica asi como la necesidad de la nueva arquitectura
para el progreso.

En cambio, otros como Castelar (1888) tan solo ven en el hierro y en las estaciones una identificacion
con la arquitectura industrial y con el progreso.
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Fig.3 En1848 se inaugur6 la primera linea de ferrocarril,
Barcelona-Matard.

Fig.4 Unica imagen conservada del incendio
de la fabrica Bonaplata en 1835. Parece
tomada desde la actual Plaza de Castella.

“El hierro ha entrado como principal material de construccidon en cuanto lo han pedido asi
los progresos industriales. Para recibir bajo grandes arcos las locomotoras, para cerrar el espacio
de las estaciones de ferrocarril... No hay como el hierro, que ofrece mucha resistencia con poco
materia, y cristal que os guarda de la inclemencias del aire y os envia en su diafanidad la necesaria

”

luz...".

Estas palabras dejan constancia de esta identificacion a la que nos referimos y tal es ésta que se
llega a producir una rivalidad entre lineas y ciudades por lograr las soluciones mds atrevidas en sus
estaciones ya que estas son simbolo de modernidad y progreso.

Estas realidades que son las estaciones tardardn algun tiempo en definir su propia imagen pero
llegardn a competir con las arquitecturas de la ciudad histérica.

Esto ocurrird en Europa y América donde las estaciones son templos de la tecnologia mds avanzada
y llamativa del siglo XIX y sus espacios se parecerdn a grandes palacios.

El rechazo general hacia el hierro hace que éste solo se emplee en construcciones determinadas:
estaciones de ferrocarril, mercados, pasajes urbanos, efc. Las estaciones de ferrocarril sirvieron de
“experimento” para que después se desarrollase el movimiento moderno de la forma en que se
desarrolld. Actas del congreso Nacional de Arquitectos 1888, AHF Madid. 07-12-2015)

Un hecho importante fue la sustitucién en 1750 del carbdn vegetal por carbdn mineral, que permitird
la obtencién del hierro fundido o colado a través de un proceso de reduccion del mineral de hierro.

El hierro fundido, también llamado hierro colado, tiene una mayor proporcién de carbdén en su
composiciéon (2,5 %), es un material mds duro, inflexible y muy resistente a la compresion, es muy seguro
frente al fuego y tiene un bajo coste de produccién, ademds posee una adaptabilidad formal de gran
importancia, este material empieza a usarse en Inglaterra en maquinaria y en la construccién de railes;
es de destacar la construccion en 1775 del puente sobre el rio Severn.

En Espana, el avance industrial y tecnoldgico era muy lento, en 1848 se inaugurd la primera linea de
ferrocarril, Barcelona-Matard, tal y como se puede ver en la Fig.3, Foto tomada en la inauguracién.

En 1855, conla Ley de Ferrocairriles, se favorece laimportacién de hierro pero Espana aun asi no dispone
de carbdén mineral de donde extraer el material necesario para la metalurgia del hierro.

Parte de este carbdn se importard de Gran Bretana por la parte norte de Espana, lo cual propiciard
que el norte de Espana avance mas rdpidamente que el resto, sobre todo que el sur.

Los primeros resultados de la industria del hierro se dejan ver también en Cataluna, dado que esta
region era sede de grandes capitales, y de grandes empresas, la mayoria de capital extranjero.
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Fig.5 Biblioteca de Saint-Genevieve de Paris (1843)
Henri Labrouste

Fig.6 Pasaje Gutiérrez de Valladolid 1885

Fig.7 Depdsito de libros de la biblioteca Nacional de
Madrid.

Una de estas empresas, era la fabrica Bonaplata y Compania, que primero tubo su sede en Barcelona
pero fue incendiada por los obreros, la Fig.4 es la Unica imagen que se conserva de la fdbrica original,
y se reconstruyd en Madrid abriéndose mds tarde otra en Sevilla en 1840.

En las Ultimas décadas del siglo, se le dard al hierro mucha mas importancia, credndose grandes
companias que fabrican vigas, tirantes, etc. y pequenas industrias de rejas para balcones, elementos
urbanos, efc.

El hierro fundido tubo también su importancia en las artes aplicadas como por ejemplo en la escultura.
Un uso importante del hierro colado o fundido fue la columna, incluso en elementos urbanos, que serd
la gran protagonista de la arquitectura del siglo XIX.

Pero la arquitectura atravesd el siglo sin ser apenas distorsionada por el avance tecnoldgico; el objeto
arguitectdnico continud inscrito en una concepcion tradicional. Aungque hay excepciones como la de
Henri Labrouste (“Tesoros de Espana: Estaciones del Ferrocarril” de Gonzalo Garcival) en la Biblioteca
de Saint-Genevieve de Paris (1843) (Fig.5).

Las obras mas genuinas de hierro serdn las arquitecturas de los ingenieros, bajo este punto de vista
no cabe duda de que ellos fueron los auténticos arquitectos del siglo XIX como diria mds tarde Le
Corbusier.

A partir de los anos ochenta un mayor nUmero de autores se mostraran favorables al hierro, aunque
habrd una division entre los que buscan soluciones estéticas en la tradicién y los que se encauzan hacia
la modernidad, ejemplo de los cuales serd Joseph Doménech, que convierte el Palau de la MUsica en
una caja de cristal que serd uno de los simbolos del cenit de la arquitectura modernista en Espana.

En pasajes urbanos también es frecuente el uso del hierro asociado al cristal como material constitutivo
de las cubiertas, por ejemplo el pasaje Gutiérrez de Valladolid, (Fig.é) levantado a partir de 1885 sobre
un proyecto de Jerénimo Ortiz de Urbina.

También serd usado de esta forma en edificios deportivos (Frontdn de Fiesta Alegre de Francisco de
Andrés Octavio), establecimientos penitenciarios (cdrcel modelo de Madrid, de Tomds Aranguien),
o como parte especifica de otfros edificios (depdsito de libros de la biblioteca nacional de Madrid
(destruido) (Fig.7) que recordaba modestamente a la Biblioteca Nacional de Paris); en todos estos
casos el enmascaramiento serd minimo.

También aparece formando conjuntos histéricos, lo cual pretende extender su uso, pero no acabard
de imponer su imagen en lo que queda de siglo, mientras que cuando llegan el acero y el hormigdn,
éstos se incorporaran a la arquitectura con naturalidad pues no significaran un cambio estético tan
radical.
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Fig. 8. Fptografia aérea de la ciudad de Almeria en 1967.

Rambla Federico Garcia Lorca
eeeecccee |inea del cargero mineral y Linea Almeria-Linares

O Estacion de Ferrocarril Almeria
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1.3. HISTORIA DE LA ESTACION Y COMPANIA
DE LOS CAMINOS DE HIERRO DEL SUR DE
EsPANA

La Estacién de Almeria (Fig.79) se construyo al este de la ciudad sobre un suelo agricola ocupado por
una serie de huertas con sus caracteristicas casetas de labor.

La Rambla Federico Garcia Lorca separaba a la ciudad de esta zona, la linea Linares-Almeria buscaba
la salida al mar. Aguilera (1999) relata que la linea y el ferrocarril minero de Sierra Alhamilla buscaban
su cargadero de mineral de hierro sobre el mar. Ambos ocuparon una zona que quedaba limitada por
la «Carrera de Montserraty, y la casi paralela «Boquera de los Caballosy, por encima de lo que hoy se
llama Ciudad Jardin. En la fotografia aérea (Fig. 8) se puede observar la situacién de los tres lugares
mencionados anteriormente.

En la actualidad aquella boquera que salia al mar entre la Fdbrica de Gas y una primera Casa de
Banos, sobre el actual Balneario, ha servido para desviar una de la lineas y proceder a cargar el mineral
de hierro en un digue propio, que vemos en la fotografia, ahora llamado puerto inglés (Fig.41).

La estacion se sitia en una arteria bdsica de la ciudad, la Ctra. de Ronda es un eje urbano completado
por la Estacidon de Autobuses.

La estacién se levantd en el ano 1893 como obra de prestigio para La Compania de Hierro del Sur
de Espana y fue fundada en 1899 con el objetivo de transportar minerales de Sierra Morena al puerto
almeriense. La construcciéon de la linea entre Linares-Baeza y dicho punto costero se inicid en 1892y no
concluyd hasta 1904.

Fontdn (asaf) se averigué que la Compania de los Caminos de Hierro del Sur de Espana nacié en
Madrid el dia 26 de junio de 1889, con el fin de explotar la concesidn de la linea de ferrocarril entre
Linares y Almeria, que habia sido subastada el 18 de mayo de ese mismo ano.

A esa subasta sélo acudié el Banco General de Madrid, cuyo presidente era Ivo Bosch Puig (1852-
1915), el cual seria el gran impulsor del ferrocarril en esta parte del Estado (Fig.10). Este experto en
salvar negocios bancarios en quiebra, también tuvo una profunda actividad como empresario de
ferrocarriles en sitios tan dispares como Puerto Rico, Venezuela, Colombia o Francia, y pertenecié a
consejos de administracion de empresas tan diferentes como la Sociedad de Teléfonos de Madrid, la
Sociedad Inmobiliaria de San Sebastidn y la Compania de Cables Submarinos.

Su actuaciéon e interés para la adquisicidén de la concesién de la linea de Linares a Almeria fué
determinante, y siempre creyd en la rentabilidad de la empresa ferroviaria.
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Fig. 10. Ivo Bosch Puig, impulsor del ferrocarril Linares a
Almerfa. Fondo Asafal.

El negocio ferroviario en Espana se constituyd sobre la base de la gestidn y explotaciéon privada. Las
companias ferroviarias conseguian la concesidén de determinada linea en subasta publica, por un
tiempo estipulado —normalmente 99 anos—, y bajo la supervision del Estado debian cumplir una serie
de aspectos en su explotacién ferroviaria, como la limitacion de tarifas, el estado del material movil, los
puntos de parada en la lineq, etc.

Para su financiacién las companias contaban, principalmente, con tres clases de recursos: La venta
de acciones del capital social de la Compania (Fig.14), la emisién de obligaciones o las subvenciones
aportadas por el Estado, especialmente a aquellas lineas con especiales dificultades para su realizacion.

En el caso de la Compania de los Caminos de Hierro de Sur de Espana, al igual que ocurrié en el
resto de las companias ferroviarias espanolas, los accionistas eran en su mayor parte de Francia y
Bélgica, aunque existié un paqguete relativamente importante de socios capitalistas catalanes. También
acudieron pequenos inversores relacionados con el dmbito del sureste, como los diputados por Almeria
José Cdrdenas o Antonio Navarro, la firma almeriense Spencer & Roda, la Diputacion Provincial de
Almeria el banquero local Gonzdlez Canet.

Una compania ferroviaria del siglo XIX, se estructura siguiendo el modelo de gestion puesto en vigor
por las modernas empresas ferroviarias norteamericanas. Por un lado se encontraba el Consejo de
Administracién, compuesto por los capitalistas que disefiaban las lineas maestras del negocio.(Fig. 11)
Por otfrolado, se encontrabanlos cuadros y técnicos que eran los encargados de explotar directamente
el ferrocarril.

El caso de la Compania de los Caminos de Hierro del Sur de Espana no fue diferente de otras companias
delmomento en Espana (Fig. 12). Al frente de todo estaba el Presidente y su Consejo de Administracion,
gue contaba con un paralelo en el Comité de Paris, justificado por la importancia de capital fordneo
en esta compania. Para la explotacion, un Director General, a modo de gerente se encargaba de
coordinar y supervisar los diferentes servicios: explotacion, via y obras, talleres, tracciéon,contabilidad,
etc.
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Fig. 11. Accién de Sur de Espana. Fondo Asafal.

Presidente de la Compaiiia
Laureano Figuerola

Vicepresidente de la

Compafiia
lvo Bosch Puig

(Preside el Comité de Paris)

Comité de Paris
Charles Wallut, Edmond Rodier, Charles
Balser, Jacques Kulps, Jean Cousin y
Conde Mayol de Lupe

Agente Comercial
Vicente Abad

Jefe de la
Contabilidad Central

Orencio Azcarate

Consejo de Administracion
Wenceslao Martinez, José Cardenas,
Jorge Loring, Antonio Navarro, Juan

Rozpide, Marqués de la Merced
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Ingeniero Jefe de la

Construccion
Francisco Montenegro

Jefe de la Intervencion

y de la Estadistica
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Estanislao Bassinski

Jefe del Movimiento
Juan Pelegrin
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Juan Cervantes Pinelo

Médico Principal
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Fig. 12. Estructura de la Compaiia de Caminos de Hierro del Sur de Espaiia (1895)
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Fig. 13. Oficio de la Compaiiia Nacional de los Ferrocarriles del
Oeste de Espafia (Red de Andaluces. Fondo E. Lopez Gomez.

Fig. 14. Carnet ferroviario del periodo previo a la nacionalizacion.
Fondo Asafal.

Los malos resultados econdmicos de la compania llevaron, en un primer momento al arriendo, y mds
tarde a materializar la integracién de toda la explotacién ferroviaria de Sur de Espana en la Compania
de los Ferrocarriles Andaluces (Fig. 13). La operacion se concretd el 27 de junio de 1929 por un valor de
20.177.705,59 ptas, y tras ser incluida en las lineas de Oeste- Andaluces, paso en 1941 a formar parte de
la Red Nacional de los Ferrocarriles Espanoles (RENFE).

Una vez que los primeros kildmetros de ferrocarril fueron una realidad en el dmbito del sureste, las
companias mineras comienzan a interesarse por unir sus cotos a las lineas de ferrocarril. De las primeras
en concretar su conexion ferroviaria, la empresa The Alquife Mines construyd un ferrocarril desde el
yacimiento minero de esta compania en Alquife (Fig. 15), a los pies de Sierra Nevada, que se uniria a
la linea de Linares a Almeria en la estacion de La Calahorra y Ferreira. Este ramal, que sélo pudo ser
de transporte de mercancias, se puso en explotacién el 27 de diciembre de 1899 y mantuvo un trdfico
constante de mineral de hierro hasta el ano 1973, cuando la compania minera decide abandonar la
explotaciéon de Alquife.

Una vez que el mineral de hierro llegaba a Almeria, era almacenado en muelles y andenes préoximos a
la estacion de ferrocarril y al propio puerto de la capital, a la espera de ser embarcados para los altos
hornos ingleses principalmente. El sistema de embarque era lento y antiecondmico, lo cual hizo buscar
a la compania de Alguife un nuevo sistema de embarque que agilizase la carga y redujese el tiempo
de atraque de los barcos.

Con este fin se construye (1902-1904) un embarcadero metdlico conectado mediante tramos metdlicos
y arcadas de fdbrica a la estacién de ferrocarril de Almeria. Enclavado en el centro de la bahia de
Almeria, le cupo el honor de ser inaugurado por el rey de Espana Alfonso Xlll, el 27 de abril de 1904 y
mantuvo su actividad hasta el cierre de las minas en 1973.

Se puede observar algunas fotografias antiguas del proceso de construccidn, recogidas en el Archivo
Historico provincial de Almeria (Fig.16).

Soluciona elreto del atraque de grandes barcos cargeros cerca de la costa, lo podemos observar en las
fotograficas recogidas en el Archivo Historico dias despues de su inaguracion (Fig. 17-19). Recogiendo
asi la experiencia inglesa de los primeros muelles a comienzos del siglo XIX.

Ubicado a levante del puerto, paralelo a su muelle, domina el fuerte costero de la ciudad. Su céntrica
situacion y consecuencias de polucién y suciedad supusieron en el reciente pasado desconfianzas
entre el cargero y los ciudadanos.

Es testimonio y simbolo del siglo minero almeriense, de la época floreciente de la mineria y el hierro
junto a la Estacion de Ferrocarril (Fig. 79) y el Mercado Central (Fig. 71-72).

Nace la estacién, grandes arcos de canteria y framos de estructura metdlica van salvando el desnivel
requerido y el paso desde la ciudad hasta los barrios de levante. La estructura del segundo framo
apoya sobre pilotaje incrustado en el fondo marino.
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Fig. 15. Mina de Alquife en los primeros afos del ferrocarril.
Fondo Asafal.

Fig. 16. .El embarcadero de Alquife o “Cable Inglés” durante su
construccién, 1903. Archivo Histérico Provincial Almeria.

Fig. 17.El popular “Cable Inglés” en la actualidad.
Fondo Asafal.

El cargadero (Fig.17), propiamente dicho, es de una gran complejidad técnica al uniren una estructura
el muelle de descarga y el almacén de mineral. Es representativo de la evolucion tecnoldgica de lo
que hoy consideramos “arqueologia industrial”.

Es capaz de llevar cuatro cintas transportadoras longitudinales. Recogiendo el mineral de las folvas
lo llevan a cuatro cintas transversales que lo depositan en las bodegas de los buques afracados a sus
flancos. El interior del cargadero alberga los depdsitos de mineral con una capacidad de hasta 10.000
toneladas.

En la Imagen panordmica (Fig. 20), una imagen actual de como se ha integrado dicho Cable Inglés
con la ciudad junto a un gran parque y el puerto de Almeria. Esta es una de los frentes mas importantes
y representativos de la ciudad.

En 1998 fue declarado Bien de Interés Cultural por la Junta de Andalucia, y espera a su rehabilitacion.
En los llanos de Alquife se instala, a partir de 1905, una nueva compania con la intencién explotar y
transportar mineral de hierro hasta Almeria, se trata de la compania de William Baird, después conocida
como Bairds Mining Co Ltd. En dura competencia con The Alquife Mines, fuvo que construir su propio
ramal para enlazar con la linea de Linares a Almeria en la estaciéon de Huéneja y Ddlar, quedando
abierta a la circulacién el 20 de septiembre de 1916.

Al igual que su competidora anos afrds, Baird tuvo que construir un embarcadero para facilitar la
carga de los barcos (Fig. 21). El nuevo embarcadero tuvo una importante y prolongada actividad, y a
mediados de los anos setenta fue profundamente reformado (Fig. 22), con un sistema de carga mucho
menos molesta para la poblacién. Su actividad se ha paralizado por el cierre de la explotacién desde
octubre de 1996.

Ademds de los ya resenados, existieron numerosos puntos de la linea férrea que contaron con ramales
o puntos de embarque de mineral extraido en cercanias del trazado ferroviario. La Société des Mines
de Beires construyd un cable aéreo, desde este punto hasta la estacion de Dona Maria y Ocana
(Fig.23) en la linea de Linares a Almeria en el ano 1904. Con escasa capacidad de transporte tuvo un
rendimiento poco satisfactorio y fue traspasada su explotacién ala compania The Soria Mining en 1907.
Esta compania mantuvo el servicio hasta 1921.
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The Alquife mineral loading bay, also known as the Cable Inglés, a few years after its inauguration in 1904,

Fig. 18. The Alquife mineral, tambien conocido como Cable ingles, despues de un dia de
su inaguracién. 1904 . Archivo Historico Provincial. 2016

Fig. 20. TVista general panoramica del Cable inglés junto al
parque de las Almadrabillas. 2016

. -'H‘ " . .. _. el 3 -
El cargadero de mineral de Alquife, el Cable inglés, a los pocos afios de su inauguracién en 1904,

Fig. 19. The Alquife mineral, tambien conocido como Cable ingles, VArios dias despues
de su inaguracién. Archivo Historico Provincial. 2016
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Bajo la iniciativa de Thomas Morell, que ya explotaba el ferrocarril de Sierra Alhamilla, se construyé
un ramal de ancho normal entre el pueblo de Gérgal y su estacién, para asi facilitar el transporte de
mineral que afluia mediante diversos cables aéreos al punto conocido como Cruz de Mayo. La linea se
puso en servicio el 27 de julio de 1901 y se mantuvo en actividad hasta los anos 30.

Fig. 21. Construccién del embarcadero Bairds, 1915
Fondo Sanchez Picon.

Fig. 22. Hinca de pilotes para el embarcadero Bairds, al fondo se
puede observar la estacion de ferrocarril de Almeria, 1915.
Fondo Sanchez Picén.

Fig. 23. Estacién de Dofla Maria: Terminal de descarga del cable
minero de Beires. Fondo BDPA.
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1.4. EVOLUCION DE LA LINEA
ALMERIA-LINARES

Fig. 24. Central Termoeléctrica de Santa Fe
Fondo Asafal.

Fig. 25. Obrasy trabajos en la linea en los afios 50.
Fondo Museo del Ferrocarril

Seguin Martinez Gémez (2002) el primer gran hito de renovacién técnica de la linea se produjo en
el mes de febrero de 1911, con la inauguracién de lo que seria el primer tframo electrificado de
ferrocarril en Espafna, entre las estaciones almerienses de Santa Fe- Alhama y Gérgal (Fig. 24). A lo
largo de estos 22 Km, que constituian la rampa mds dura de la linea con una pendiente media que
se aproximaba a las 27 milésimas, se establecié un sistema de alimentacion eléctrica por corriente
trifésica a una frecuencia de 25 periodos y una tensidén en red de 6.000 voltios.

La energia necesaria para la alimentaciéon de la red se conseguia con la central térmica construida
en las inmediaciones del pueblo de Santa Fe de Mondujar (Fig.25), en el margen del rio Andarax.
En la actualidad, aln se puede ver la imponente chimenea de la central entre los naranjos que
rodean al pueblo. Los constructores de la linea electrificada y del material motor fueron los suizos de
la Brown-Boveri, que en un primer momento suministrd cinco vehiculos motores (n° 1 al 5), para anos
mds tarde, cuando la electrifican se extendid entre GAdor y Nacimiento, incorporar dos motores mds.

El objetivo de esta mejora tecnoldgica era el optimizar el tfransporte de mineral, principal trafico
de la linea, para asi mejorar tanto las velocidades como las capacidades de transporte de cada
composicién, intentando evitar de esta manera el peligro de estrangulamiento de la demanda, con
el consiguiente perjuicio para las companias mineras.

El nuevo sistema de traccién sélo estuvo pensado para el transporte de mercancias, y el servicio de
vigjeros quedd marginado de esta mejora.

En una linea como el trazado de Linares a Almeria, que atraviesa frecuentes divisorias y fuertes
pendientes y reducidos radios de curva, en los que el esfuerzo del material sobre la superestructura
viaria es enorme, es logico pensar en el gran desgaste que sufren todos estos elementos de la linea
férrea.

El deterioro de carriles y traviesas, ademds del mantenimiento de otros elementos de la infraestructura
ferroviaria —puentes y viaductos—, hizo de esta linea, con el paso de los afos y la escasa re-inversion,
presentar un estado deplorable y muy deficiente.

El conflicto civilde 1936-1939 no hizo sino degradar su situacién. Pero hubo que esperar, tras pequenas
y limitadas reformas, hasta los anos setenta para que la Red Nacional de los Ferrocarriles Espanoles
(Renfe), afrontara una renovacién integral de la linea.

En la que se incluia un cambio completo de traviesas, carriles y balasto. Asi mismo, se sustituyeron
los tramos metdlicos mds largos —Guadalimar, Salado, Hacho, Victoria y Andarax— por modernos
viaductos de hormigdn (Fig.26), en unos casos, O s& renovaron con NUevos aceros en otros, para
permitir el paso de locomotoras mds potentes y pesadas que mejoraran las relaciones de transporte
en la linea. De igual manera se hicieron ligeras mejoras en el tfrazado, pero sélo afectando a algunos
radios de curva que se vieron aumentados.
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Fig. 26. Renovacion de tramos metalicos en el puente del Salado
a finales de los afios 70. Fondo Miguel Cano.

Fig. 27. Una locomotora eléctrica serie 289 arrastra un tren
minero junto a la subestacién de Nacimiento en 1995.
Fondo Asafal.

La uUltima gran reforma de la linea se produjo en 1987, con la construccidon de 7 Km nuevos de linea
férrea (Fig.27) entre las estaciones de Gérgal y D* Maria-Ocana, para asi evitar el dificil paso por la
estacion de Nacimiento, y que tuvo una inversion superior a los 1.000 millones de pesetas.

En la década de los ochenta, Renfe se planted nuevamente el aplicar un sistema de traccidén
eléctrica para mejorar la relacidon de transporte de los trenes de mineral de hierro que ahora
provenian exclusivamente de las instalaciones de la Compania Andaluza de Minas (CAM) existentes
en las Minas del Marquesado —el anfiguo yacimiento de Bairds—.

Setenta anos después volvia a repetirse la historia: se programaba una electrificacién ferroviaria
destinada Unicamente al transporte de mineral y se creaba una isla de traccidén eléctrica en la red
almeriense sin comunicacién con el resto del pais.

El sistema ahora elegido era el usual en las lineas espanolas, la alimentacién se producia por un
solo cable de corriente continua a 3.300 voltios y la energia necesaria provenia de subestaciones
transformadoras de corriente, tomadas de las centrales de la Compania Sevillana de Electricidad
ubicadas en Atarfe (Granada) y Benahadux (Almeria).

En la actualidad, y una vez certificado en 1996 el cierre de las explotaciones mineras, el objetivo
debe ser corregir el error histérico del aislamiento de la electrificacién ferroviaria de Almeria.

Esto permitiria la mejora sensible en diversos apartados de la explotacion del ferrocarril en la linea
de Linares a Almeria y de Moreda a Granada, mediante la modernizacién del material motor y
remolcado que podrd circular por sus lineas, y que garantizard una sustancial optimizacién en los
tiempos de vigje y en la calidad general del servicio.

La Ultima gran transformacion que ha tenido la linea, y la mds innovadora tecnoldgicamente, ha
sido la completa modernizacion del sistema de bloqueo de circulacion de frenes en todo el trazado.
Efectivamente, hasta 1991 la seguridad en la circulacién de los trenes se garantizaba mediante
la comunicacion telefénica entre las estaciones intermedias de la linea, en las cuales los jefes de
estacion avisaban a sus colaterales de la situacion de los trenes que estaban en los trayectos en ese
momento. Este sistema, conocido como Blogueo Telefénico (BT), planteaba, no obstante, ciertos
problemas de seguridad, ademds de impedir un trafico fluido por la red(Fig.28).

Con la instalaciéon del nuevo sistema automdtico, conocido como Control de Trafico Centralizado
(CTC), se garantizaba en todo momento la circulacién de los trenes que mediante un circuito eléctrico
mandaba la sefal de su situacidn a una mesa central desde la que se dirigia fodo el movimiento
(Fig.29). Ademds resulta evidente que se aumentaba notablemente la capacidad de fransporte de
la red.
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Fig.28 Teléfono y centralita en un gabinete de circulacién. En
uso hasta 1991. Fondo Asafal.

Fig. 29. Cuadro de mando de CTC en Gador.
Fondo Asafal.

Fig. 30. Locomotoras de maniobras Deutz en el puerto de
Almeria, anos 50. Fondo Asafal.

El CTC supuso también la sustituciéon de las antiguas senales mecdnicas movidas mediante palancas,
por un avanzado sistema de senales luminosas que cambian automdticamente de indicacion (via
liore, anuncio de precaucién, anuncio de parada) y le avisan al maquinista de la situacién de
la via que tiene por 32 A todo fren 32 delante. Ademds, incorpora un sistema de comunicacién
directa enfre el Puesto de Mando del CTC y los maquinistas de los distinfos trenes que circulan en ese
momento por la linea, que se completaba con la puesta en servicio del ASFA (Anuncio de Sefalesy
Frenado Automdtico), ya instalado unos anos antes.

Tras la apertura de la linea férrea de Linares a Almeria, y desde el primer momento, se considerd
necesario la construccion de una via maritima que facilitara el intercambio de mercancias entre
el interior y la salida portuaria (Fig. 30). En 1898, y de manera provisional hasta la conclusién de
las obras del muelle de Levante y del Andén de Costa, se materializa esta conexion que permitia,
principalmente, la continuidad de mercancias con destino exportador — minerales, uva, esparto—y
abarataba el transporte.

La provisionalidad, con un muy deficiente mantenimiento, se mantuvo hasta el verano de 1925 cuando
fue inaugurada oficialmente la via maritima de conexién de la estacién de ferrocarril de Almeria con
el puerto de su ciudad. Su conexién se mantuvo hasta fechas bastante recientes permitiendo asi un
intenso y enriquecedor intercambio de mercancias.

El nivel de utilizacion de la estacion senala el desarrollo alcanzado por la comunidad almeriense en
los afos que siguieron a su construccion, la estacion en si tubo una gran misidn social ya que durante
mucho tiempo el ferrocarril el Aimeria fue el Unico medio de comunicacion con los centfros de poder
y decisién del estado y con el extranjero.

Almeria cuenta dentro de su provincia con dos tframos de red viaria, un tframo corresponde ala linea de
Almeria a Guadix y el otro recorre el Valle del Alimanzora desde los limites de la provincia de Granada
con la de Murcia.

La linea Almeria-Guadix es la mds antigua y recorre parte del valle del Andarax y Nacimiento hasta
enlazar con el surco intrabético en Guadix, tras un recorrido de 74 kildbmetros.

Se trata de una via de sentido Unico, que tiene que vencer un terreno muy abrupto con pendientes
en muchos casos superiores al 15% y con trazados de via que quedaron al margen de los avances
técnicos. Ningun tramo de la red en la actualidad estd electrificado, aunque toda la via en la
actualidad se encuentra en proceso de instalacién del tendido eléctrico. Hemos de senalar que el
primer ferrocarril eléctrico que funciond en Espana lo hizo en esta via en 1911, se electrificd el framo
Gddor-Nacimiento amplidndose después a Gérgaly en 1959 a Almeria, pero no llegd a funcionar por
resultar antiecondmica.

El otro tramo de red ferroviaria que atraviesa la comarca del Alimanzora es el de la linea que comunica
Alcantarilla con Baza, y su interés reside en esa comunicacién secundaria de Andalucia-Levante.
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Se trata de una linea que administrativamente cae fuera del marco andaluz pero que resulta
tremendamente Util, pues constituye una ruta alternativa muy importante. Tiene un solo sentido con 84
kilbmetros de recorrido y sin ningun framo electrificado, no tiene un buen estado de conservacion vy su
trazado estd muy desfasado..

El fradfico de pasajeros se efectia fundamentalmente en el framo Almeria-Guadix, si bien en ofro
tiempo el tramo Alcantarilla-Baza fue muy relevante. Para atender las demandas de vigje, se han
establecido cinco servicios susceptibles de enlace que atiende las lineas siguientes: Almeria-Madrid-
Almeria (con dos servicios diarios, un Expreso y un TALGO). Almeria-Barcelona-Almeria (un servicio
diario en Expreso).

Almeria-Granada-Almeria (servicio diario en semidirecto). La ocupacién media anual se ha estimado
en un 60% de la oferta establecida, lo que es igual 649 viajeros diarios que arrojan un total de 252.000
vigjeros al ano, cifra casi idéntica a la de pasajeros totales del aeropuerto de Almeria, pero superior
en el doble a los pasajeros de vuelos nacionales. El mayor indice de utilizacién lo tiene el Talgo vy el
menor los Expresos en las clases inferiores.

El tradfico de mercancias transcurre por el mismo tramo principal, de Aimeria a Guadix, esto es debido
ague la base de dicho trdfico estd constituida por el mineral de hierro que se extrae en el Marquesado
y cuyo volumen de trdfico es de 3.200.000 Tm. lo que supone el 90% del trafico total de mercancias
que utiliza la red ferroviaria. El resto de mercancias viene constituido por productos hortofruticolas,
combustibles, mercancia general y material militar.

Como observamos, el tfransporte de mercancias utilizando el ferrocarril es insignificante lo cual deberia
cambiar, dado que esto produciria una descongestion de las carreteras, aumentando la seguridad de
las mismas al eliminar camiones pesados del trafico usual, y un ahorro ecoldgico.

ENTRADA EN SERVICIO POR SECCIONES DE LA LINEA LINARES A ALMERIA

Fecha Seccién Kilémetros
23/06/1895 Guadix a Almeria 99,834
15/11/1895 Baeza Empalme a Quesada 53,215
22/10/1896 Moreda a Guadix 25,018
18/04/1897  Alamedilla y Guadahortuna a Moreda 21,27
22/03/1898 Huesa a Cabra y Alicin 22,063
05/08/1898 Larva a Huesa 11,985
15/03/1899 Quesada a Larva 8,699
26/12/1899 Ramal La Calahora a Alquife (minas) 11,308
15/10/1904 Linares San José a Baeza Emplame 8,632
20/09/1916  Ramal Huéneja-Délar a Minas del Marquesado (minas) 14,404

TOTAL 276,428

Fuente: Francisco Wais.
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Al margen de el funcionamiento viario, hemos de mencionar el importante hecho de que la estacion
este ahora mismo en estado de abandono , ni siquiera puede ser visitada, sus funciones son ahora
realizadas por un nuevo edificio que reUne los servicios de trenes y autobuses ubicado junto al
monumento estudiado.

Seguidamente se va analizar los tfrazados de red de caminos del1802 y la construccion de lineas de

ferrocarril (Fig.31) documentacién extraida de “A propdsito de 100 anos del ferrocarril en Almeria”
Cuellar, Jimenez y Martinez (2002).
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Fig. 31. Trazados de red de caminos del 1802 y la construccion de lineas de ferrocarril en Espafia. A partir de Uriol (1978) y de Artola (1978)
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Esa radialidad presenta ventajas, la potenciacién de Madrid como eje politico y econdmico de la
nacién y la recogida de traficos radiales ya existentes en los caminos reales del XVIIl. En un trabajo de
1972, un grupo de gedgrafos de la Universidad de Barcelona, coordinados por Horacio Capel, hizo un
estudio de simulacién sobre la red ferroviaria ideal que necesitaba Espana en 1877. Los resultados del
andlisis se pueden calificar de sorprendentes, pues la simulacion resultante coincidia en mds del 50 %
con la malla de ferrocarriles disenada por los liberales del siglo XIX. Se justifica asi, aunque con matices,
la tendencia radial de nuestra red de ferrocarriles.

Se ha recogido informacién muy valiosa como el siguiente cuadro, ya que esquematiza por fechas la
llegada del ferrocarril a capitales de la provincia de Espana (Fig.32) :

Afos Ciudades

1848-1855  Albacete, Barcelona, Madrid y Valencia

1856-1865  Alicante, Avila, Badajoz, Bilbao, Burgos, Cadiz, Castelloén, Ciudad Real, Cordoba,
Girona, Guadalajara, Leon, Lleida, Malaga, Murcia, Palencia, San Sebastian,
Santander, Sevilla, Tarragona, Toledo, Valladolid, Vitoria, Zamora y Zaragoza

1866-1875 A Coruiia, Granada, Lugo y Oviedo

1876-1885  Caceres, Cuenca, Huelva, Huesca, Jaén, Salamanca, Segovia, Ourense y Pontevedra

1886-1895  Almeria y Soria

1896-1905 Teruel

Fig. 32. Fechas aproximadas de la llegada del Ferrocarril a las capitales de provincia en Espaia.

Cuellar (2002) explica como la carencia de infraestructuras en la provincia de Almeria ha sido una
constante a lo largo de toda nuestra historia reciente, y en el periodo preferroviario la provincia se
enconfraba en una situacién de aislamiento terrestre con el interior peninsular.

Los contempordneos hablaban de Almeria como de una isla en materia de comunicaciones.

La inexistencia de caminos o el pésimo estado de éstos, provocaba que la Unica comunicacién con
otros puntos de la Peninsula se realizara a través de los barcos que puntualmente arribaban al puerto
para, via Mdlaga o Cartagena, proseguir vigje hacia el interior.

La situacion geogrdfica de Almeria, en la periferia de la periferia, alejaba a nuestra provincia de los
circuitos tradicionales de comercio e intercambio econdémico.
Dificultaba en una palabra su incorporacién a los mercados y circulos de poder.

Esta ubicacién desventajosa se veia agudizada por el dificil relieve del entorno provincial que encarecia

aun mds cualquier tipo de inversidon de mejora en infraestructuras. Hay que tener en cuenta que la
provincia de Almeria, junto a su vecina Granada, son las dos mds montanosas del conjunto nacional.
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Martinez (2002) explica cdmo otros factores, como el escaso nivel de poblamiento o lo débil de su tejido
productivo, dejaban a la provincia de Almeria en situacién de inferioridad para poder acceder al
conjunto deinversiones y efectos multiplicadores que traia la construccion y explotacién de ferrocarriles.
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Fig. 33. Cabecera de El Ferro-Carril. Archivo Diputacién Provincial Almeria.

Jimenez (2002) defiende que El tren tardd en llegar, pero finalmente llegd a Almeria. El primer paso
se dio con la promulgaciéon de la ley de 2 de julio de 1870, en la que el gobierno contemplaba la
posible construccion de ferrocarriles en puntos hasta entonces huérfanos de este medio. Para facilitar
el atractivo inversor se propone una subvencién kilométrica de 60.000 pts, con el objeto de alentar las
reticencias e incertidumbres de los capitalistas.

Entre las lineas propuestas por la referida ley se encontraban dos en territorio de Almeria: una
comunicacidn norte-sur, desde Linares al puerto de Almeria; y otra este-oeste, entre Murcia y Granada,
que atravesaba el valle del Aimanzora. En el olvido habia quedado la opcidn litoral Malaga-Almeria-
Murcia, que habia sido valorada por la Junta Consultiva de Caminos en los debates previos a la ley.

A partir de este momento, y alo largo de 20 largos anos, comenzaria una larga lucha reivindicativa en
la prensa y opinién publica almeriense. Surgen por doquier debates y opiniones sobre las conveniencias
del frazado. Nacen grupos de ciudadanos que se asocian en plataformas en pro del ferrocarril,
aglutinadas en algunos casos junto a la prensa local, que cuenta incluso con algunas cabeceras
dedicadas sélo ala demanda ferroviaria. El periddico El Ferro-Carril (Fig.33) puede ser un buen ejemplo
de ese espiritu de efervescencia social existente en la provincia.
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Desde este momento, las dos lineas previstas, Linares a Almeria y Murcia a Granada, iban a proseguir
por separado su particular historia que convergeria en la década de los noventa con la apertura de
los primeros kildmetros. Pero, eso si, con unos resultados tanto en su tfrazado como en su objetivo muy
diferentes a los que se preveian cuando se reivindicaba el ferrocarril para “sacar a Almeria de su
aislamiento ancestral”.

El ferrocarril de Murcia a Granada, gue habia sido previsto como la gran linea transversal del sur que
uniria Andaluciay Levante, vio subdivididas sus concesiones y limitadas asi sus posibilidades integradoras
del territorio que iba arecorrer.

Cuellar (2002) explica coémo El ofro gran proyecto ferroviario en la provincia servia, entre otros aspectos,
para conseguir la conexion de la capital de la provincia con la capital del Estado. Puede estar aqui la
principal razén del especial interés que demostraron las autoridades locales y provinciales para impulsar
este proyecto. Seria la Diputacién Provincial de Almeria, con su presidente Alfonso M. Cano al frente,
quien abanderaria la lucha de la provincia por poder contar con el ferrocarril en su territorio. La asuncion
de la redaccion del proyecto, que realizaria el joven ingeniero madrilefio, afincado en Almeria, José
Trias entre 1873 y 1875, junto con los frecuentes contactos con inversores locales y nacionales para
conseguir un concesionario para el ferrocarril, refrenda el importante papel que desempenaron las
instituciones locales y provinciales para la llegada del ferrocarril a la capital.

A continuacién de manera mds detallada se va a estudiar el diseno de los trazados y el proceso

de construccion de las lineas (fig.34), que iba a ser paralelo en el tiempo, teniendo cronologias muy
semejantes.
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TRAYECTO
Aguilas-Almendricos
Almendricos-Lorca
Almendricos-Huércal Overa
Lorca (LBA)-Lorca (AL)
Huércal Overa-Zurgena
Zurgena-Almanzora
Almanzora-Purchena
Purchena-Ser6n
Seron-Baza
Aguilas-Aguilas Puerto
Aguilas-El Hornillo

Guadix-Almeria
Estacion de Baeza-Quesada

Moreda-Guadix
Alamedilla-Moreda

Huesa-Alamedilla

Quesada-Larva

Lacalahorra-Minas de Alquife
Linares-Baeza empalme

Huéneja Dolar-Minas Marquesado

Almeria—Puerto de Almeria

Moreda—Deifontes
Deifontes—Albolote
Albolote—Granada

Guadix - Gor

Baza - Gor

FECHA
01/04/1890
20/07/1890
10/04/1891
07/03/1892
30/06/1892
10/11/1893
11/06/1894
17/09/1894
16/12/1894
27/15/1899
12/08/1903

26/07/1895
15/10/1895

22/10/1896
18/04/1897

22/03/1898
15/03/1899
26/12/1899
15/10/1904
20/09/1916
01/08/1925

14/01/1902
01/04/1903
02/05/1904

10/11/1906
15/03/1907

KM
30,6
23,7
18,1

1,1
10,9
10,5
20,1
18,5
31,1

1,2

1,2

167,1
99,8
53,2

25,0
21,3

12,0
8,7
11,3
8,6
14,4
2,3
256,7
33,9
16,0
5.9
55,8
16,3
35,6
51,9

LINEA
LORCA A BAZA'Y AGUILAS (LBA)

“ (ramal)

“ (ramal)

LINARES A ALMERIA (Sur de Espafia)

“ (ramal)
“ (ramal)

“ (ramal)

MOREDA A GRANADA (Sur de Espana)

113

13

BAZA A GUADIX (THE GRANADA

13

Fig. 34. Cronologia de la llegada del
ferrocarril a la provincia de Almeria
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Fig. 35. Enlaces entre Baza y Aguilas

Cuellar (2002) defiende que lareduccidén del proyectado ferrocarril de Murcia a Granada a un ferrocarril
de mayores limitaciones territoriales como era el Lorca-Baza-Aguilas, (Fig.35)propicié la entrada en el
proyecto de los intereses de las companias mineras, que veian en los yacimientos férricos de la sierra de
los Filabres el principal mercado de transporte para la linea férrea. La concesidn de esta linea la obtuvo
la compania inglesa The Great Southern of Spain Railway en el verano de 1887 e inmediatamente
comenzaron los trabajos de construccion del ferrocarril entre la ciudad murciana de Lorca vy el puerto
de Aguilas, para continuar desde el proyectado punto de empalme en Almendricos en direccién
hacia el valle del Aimanzora.

El trazado presentaba unas importantes dificultades orogrdaficas, y se disend para favorecer el tfrdfico
de minerales en sentido al puerto de Aguilas, acercando las estaciones a los puntos de embarque del
mineral y no teniendo en cuenta su proximidad a las poblaciones a las que podria servir. La compania
concesionaria, una vez alcanzada la localidad granadina de Baza de diciembre de 1894, desistio de
seguir con la construccion hasta Granada (Fig.35) vy, tras varios contenciosos, transfirié los derechos
del trayecto de Moreda a Granada a la compania iba a explotar el ferrocarril de Linares a Almeria;
mientras que los Sres. Escoriaza se quedaban con la concesidon del framo entre Baza y Guadix.
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Un ferrocarril de clara orientacion regional se habia convertido, a causa de la especulacion, en cuatro
pequenos ferrocarriles locales de escasa enfidad.

Trayecto: Alcantarilla a Lorca
Kms: 57

Fecha construccion: 1885
cesignario: Fe de Alcantarilla a Lorea

Kms: §
Fecha construccidng 1864
Concesionario: MZA

Lorca Cartagena

Trayecto: Guadix a Moreda
Kms: 25
Fecha construccion: 1896

Trayecto: Lorca a Bas y Aguilas
Kms: 168
Fecha construccidny 18
Concesionario: Th

Al A

Trayecto: Moreda a Granada
Kms: 56
Fecha construcciin: 1902-1904

del Sur de Espaiia
oMatril
Fig. 36. Subdivisiones producidas en la primitiva concesion del ferrocarril de Granada a Murcia.

Tampoco el ferrocarril de Linares a Almeria tendria mayor fortuna a la hora de configurar su trazado
Y sSU paso por poblaciones. También en este caso los intereses mineros condicionarian sobremanera
la linea y modificarian su diseno para adaptarlo al beneficio de las companias mineras. Las enormes
dificultades que tuvo la linea disenada por Trias para encontrar una empresa interesada en su
construccion provocaron que las sucesivas subastas para la concesion de la linea quedaran desiertas,
y a la altura de 1889 se dudaba seriamente que este ferrocarril pudiera ser una realidad.

La linea disenada (Fig.37) por Trias iba a tener asi una importante modificaciéon, que se concretaria

en la reduccién de 50 km en un claro intento de favorecer la impronta minera, dejando de lado las
intferesantes infercomunicaciones territoriales planteadas por el proyecto de 1875.
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Jimenez (2002) relata que la linea resultante iba a ser un imponente trabajo ingenieril para configurarse
como la de mayor dificultad orogrdfica de todo el dmbito nacional. Ya hemos referido que las provincias
de Granada y Almeria son las mds montanosas de toda la Peninsula Ibérica, Idgicamente un ferrocarril
disenado en un 70 % sobre este territorio debia presentar unas dificultades orogrdficas verdaderamente
importantes.

Seguidamente se expondrd un perfil aproximado (Fig.38) de la linea Linares-Almeria.

Trazado aprobado en 1875

Trazado definitivo de 1890
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Fig. 37. Comparacion de trazados de la linea Linares a Almeria (1875-1895)

Cuellar, Jimenez y Martinez (2002) explican cémo Ee mineral de hierro, los yacimientos férricos existentes
en las vertientes montanosas de las sierras del sureste, se habia convertido, como hemos referido, en el
impulsor a la vez de condicionador de la construccién de las lineas de ferrocarril en nuestra provincia.
Evidentemente, los resultados de la explotacion iban a tener como estrella en los tréficos de mercancias
al polvo rojizo de las minas almerienses, que se exportaria por los puertos de Aguilas y Almeria con
destino a los convertidores Bessemer ingleses, para la fabricacién de hierros y aceros.
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Fig. 38. Perfil aproximado de la linea Linares-Almeria
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Podemos utilizar como fuente de estudio tanto las estadisticas y memorias publicadas por las propias
companias, asi como los llamados Consular Reports e los diplomdticos ingleses en nuestra provincia,
los cuales mandaban cumplida informacién al Parlamento inglés de todas las actividades econdmicas
realizadas en sus puntos de observacion.

Las Estadisticas Mineras de Espana (Fig.39) también ofrecen una valiosa informacion.

Aunque existen algunas lagunas en la informacién aportada por estas fuentes, podemos hacernos
una idea bastante exacta de la “tirania” que ejercia el transporte de mineral de hierro sobre el trdfico
general en las dos lineas que estudiamos. Su explotacién condicionaba sobremanera el desarrollo de
otros traficos mds interesantes para el crecimiento del mercado interior de la provincia.

Las cifras de mercancias transportadas por ambas companias ofrecen algunas similitudes, pero también
presentan notables diferencias entre un ferrocarril y otro.

En Sur de Espana encontramos una mayor diversificaciéon en los productos transportados, sin duda por
el efecto acaparador que realizaba la capital de la provincia en la actividad econdmica y mercantil.

No obstante, esta relativa diversificacién queda condicionada por el enorme peso gque juega el
transporte de mineral de hierro en los trdficos de la compania, que garantizaba el 30 % de sus ingresos
en el transporte del mineral desde los yacimientos de Alquife y de la vertiente sur de la sierra de los

Filabres.
Tm transportadas entre 1917 Pts transportadas entre 1917 y
y 1927 1927
SUR LBA SUR LBA

Abonos 243.191 60.984 2.034.124 576.744
Aceites, vinos, etc. 346.566 122.971 5.833.935 2.136.734
Azlcar y remolacha 673.359 89.170 4.504.993 400.271
Combustibles (carbon, lena, etc.) 239.879 62.372 3.402.744 370.272
Esparto 188.317 222.351 2.313.040 1.633.194
Frutas y legumbres 124.750 133.088 1.903.963 1.313.559
Harinas y cereales 574.541 300.272 6.206.106 2.746.803
Marmol 0 116.216 0 840.110
Materiales de construccion 150.662 49.093 1.524.070 1.524.070
Minerales 2.161.620  4.184.252 13.017.453  22.645.263
Varios 1.861.882 347.803 25.198.724 4.108.586
TOTALES 6.564.767  5.688.572 65.939.151  38.295.606

Fig. 39. Mercancias en Tm y en pts transportadas en las lineas de Sur de Espafia y Lorca-Baza-Aguilas (1917-1927)
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Con estos condicionantes, es 16gico pensar en la marginalidad del transporte de vigjeros en estas lineas.
A pesar de la indudable mejora que suponia contar con las ventajas de un medio de transporte mds
rdpido y seguro que las arriesgadas aventuras de los viajes por los casi inexistentes caminos provinciales,
las cifras de viagjeros por ferrocarril arrojan unas cifras muy modestas, tanto en Sur de Espana como en
LBA.

1.200 -

1.000 -

800 ~

600

400

200 ~

04

1917 1918 1919 1920 1921 1922 1923
‘ISur de E. | 1208,3932 | 1249,3724 | 1442,6354 | 1710,5469 | 1629,3359 | 1740,4818 | 1800,349
‘DLba 894,79167 | 961,6131 | 1086,1726 | 1177,6905 | 1165,5119 | 1126,625 | 1013,8929

Fig. 40. Evolucién del trafico de viajeros (por km) en las lineas de Sur de Espafia y Lorca-Baza-Aguilas (1917-1927)
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1.5.Crisis ECONOMICA Y NACIONALIZACION
DE FEROCARRILES

Los resultados econdmicos de ambas companias fueron desalentadores, y en el caso de Sur de
Espana, auténticamente ruinosos. Bien es cierto que el nacimiento de estos ferrocarriles coincidié con
un periodo de crisis generalizado en muchas empresas ferroviarias espanolas. La escasa inversién en
infraestructura y material mévil, la caida de la peseta en los mercados internacionales y los procesos de
estrangulamiento en la demanda ferroviaria ante el mal servicio dado en general por las companias,
son las caracteristicas principales de lo que se dio en llamar en la época como “el problema ferroviario”.

El politico cataldn Frances Cambd, ministro de Fomento en aguel momento, indicaba en 1918 que “es
indudable que la solucidn del problema ferroviario es base y supuesto forzoso de la solucion de todos
los demds problemas de orden econdmico que tiene que resolver Espana para salir fortalecida de la
actual crisis mundial”. Daba, pues, a la situacidon de los ferrocarriles el rango de problema de Estado
y planteaba como alternativa mds razonable el rescate de las companias por parte del Estado y que
éste afronte las inversiones necesarias en desdoblamientos de via, renovacion de infraestructura o
sustitucion de material movil.

En estas circunstancias ni LBA ni, menos aun, Sur de Espaia fueron capaces de escapar a unos saldos
en la mayoria de los casos negativos y que ponian constantemente en duda la continuidad de la
explotacion. La compania que explotaba el ferrocarril de Linares a Almeria, Moreda a Granada y
Guadix a Baza, presentd en sus casi 35 aios de explotacion unos resultados lamentables: nunca llegd
a repartir dividendos entre sus accionistas y la cuenta de resultados presentd de manera recurrente
saldo negativo. El duro perfil del trazado y el consiguiente castigo al que se sometia un material, por lo
demds deficiente, no hacia sino aumentar los gastos de explotacién que frecuentemente superaban
a los ingresos de la compania.

Estasituacién deficitariayla politica expansiva de las grandes companias ferroviarias que se beneficiaban
de las economias de escala, hizo caminar a Sur de Espafia a un convenio de arrendamiento con
la Compania de los Ferrocarriles Andaluces. Este convenio se plasmd en 1916 vy significaba, sino de
derecho, si de hecho el traspaso de la gestién y el control a la compania malaguena. La red de Sur
de Espana de mds de 350 Kms, con un activo de 80 millones y con una plantilla de 2.200 trabajadores,

la sexta compania ferroviaria espanola, se integraba definitivamente en la red de Andaluces en 1929.
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1.6. EL MODELO DE EXPLOTACION PUBLICA.
RenFe (1941-2)

Martinez (2002) nos explica que Si la primera mitad del siglo XX, y las décadas precedentes del XIX, se
caracterizaron por modelos de explotacion privados del ferrocarril, en la década de los cuarenta ya
se habian generalizado en el mundo occidental unos modelos de gestidon y explotacién del sistema
ferroviario, en los que el Estado asumia la mayor parte del protagonismo. El negocio ferroviario era
observado desde una perspectiva mds social, y comenzaba a desarrollar su funcién de utilidad publica.
También los fracasos econdmicos de los periodos recientes hicieron recaer en manos del Estado toda
la responsabilidad de mantenimiento y explotacion.

A esta corriente nacionalizadora escapan pocos paises, aungque significativos en el concierto
internacional. Son los casos de Estados Unidos y Gran Bretana. Pero la generalidad fue la apariciéon
de empresas estatales, mds o menos participadas, que convirtieron al servicio ferroviario en un bien
publico, los resultados de esta politica, 50 afos después, no parecen demasiado satisfactorios y la
vuelta a férmulas de gestion privada del ferrocarril abre el abanico de las interpretaciones y andlisis
sobre los modelos de gestién futura del ferrocarril.

En Espana, la Red Nacional de los Ferrocarriles Espanoles (Renfe) se cred en 1941 y supuso la integraciéon
en una sola empresa de todas las lineas de via ancha existentes en nuestro pais. El profesor Muiioz Rubio
ha analizado cémo se configurd el sistema de indemnizacién econdmica a las companias rescatadas,
teniendo en cuenta los anos que quedaban pendientes de concesidn y el capital social existente.

- La escasez de inversores y desamparo en Almeria:

Jiménez (2002) relata que La situacion del ferrocarril en Almeria fras la nacionalizacién no mejord
ni mucho menos, al contrario. A los destrozos ocasionados durante la guerra civil hay que sumar el
progresivo abandono de inversiones en el que se vieron sumidas las lineas del sureste. Con el nuevo
modelo de gestion, éstas fueron asignadas a operativos distintos: las lineas de la antigua Sur de Espana
(Linares a Almeria, Moreda a Granada y Guadix a Baza) pasaron a depender de la denominada 3°
Zona, con sede en Sevilla. Mientras, el ferrocarril de Lorca a Baza y el ramal a Aguilas era controlado
desde Valencia, sede de la 4° Zona.

El tréfico de minerales continud siendo el referente casi exclusivo de transporte ferroviario en la
provincia. Pero el mercado mundial del mineral de hierro habia cambiado y éste se destinaba ahora
a cubrir las necesidades del mercado nacional, con lo que progresivamente fueron cerrdndose minas
y cargaderos en los que su explotacion era menos rentable. En la linea del Almanzora se acelerd este
proceso, el Ultimo en restar servicio fue el cargadero de los Canos, situado entre las estaciones de
Tijola y Serdén, que dejoé de funcionar en 1969; anteriormente ya lo habian hecho las minas de Serén y
Bacares. En la linea de Linares a Almeria también se produjeron algunos cierres, como los embarques
en las estaciones de Dona Maria o Gérgal, pero la intensificacién de la produccién en las minas de
Alqguife relanzé el trdfico en el conjunto de la linea.
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Por otro lado, Cuellar (2002) defiende que el tréfico de otros productos era totalmente simbdlico, y sdlo
en los casos de los combustibles liquidos y en los transportes de piedra natural de la zona de Macael
se producian portes significativos. El fransporte de mercancias perecederas, como los productos del
mar y la uva de Ohanes, también registraron un interesante crecimiento en este periodo con destino
principalmente al mercado nacional. Pero la competencia del fransporte por carretera iba a hacer
marginales a estos fraficos.

Esa misma competencia de la carretera, y la consabida falta de inversiones en la renovacién de la
infraestructura y la mejora del material mévil, también lanzaria a la marginalidad el tréfico de viajeros.
De escasa relevancia y un pésimo servicio, las relaciones de trenes de vigjeros prdacticamente no
aumentaron en este periodo, y a lo sumo se contaba con uno o dos servicios diarios con distintas
ciudades como Madrid, Granada o Barcelona. El indicador de la velocidad media del mejor tren
existente en cada provincia reafirma la situacién de obsolescencia ferroviaria de Andalucia Oriental.

- Cierre de lineas y perspectivas del ferrocarril:

Bien es cierto que en los Ultimos 150 anos se han abandonado o han dejado de prestar servicio muchos
kilbmetros de ferrocarril en Espana, pero el mds importante proceso de cierre de lineas de ferrocarril
se produjo el 1 de enero de 1985. El Consejo de Ministros habia decidido el 30 de septiembre del
ano anterior el abandono de 1.507 km de vias férreas, baséndose en lo deficitario que resultaba su
mantenimiento.

En el marco del Confrato-Programa enfre el Estado y Renfe se consideraba inviable seguir con la
financiacién de lineas consideradas como “altamente deficitarias”, y si no existian auxilios de las
administraciones autondmicas o locales para mantener el servicio en las lineas amenazadas de cierre,
el servicio ferroviario se suspenderia a partir de ese dia 1 de enero de 1985.

En el espacio almeriense se sufrid con especial fuerza este proceso, la carismdtica linea del Aimanzora
en su trayecto desde Almendricos a Guadix (161 Km) era cerrada al tréfico ferroviario, cortdndose asila
Unica conexion ferroviaria existente entre Andalucia y levante espanol. La medida fue especialmente
traumdtica para la provincia de Almeria, que a pesar de su cardcter andaluz conserva unas relaciones
econdmico-sociales muy intensas con las regiones levantinas. En cifras, Almeria perdia el 52 % de los
kilbmetros de ferrocarril que tenia con anterioridad y mds del 30 % de la poblaciéon perdia también
su acceso al ferrocarril. A partir de 1985 sélo el 50 % de los almerienses (la capital y algunos nicleos
del Bajo Andarax y el Nacimiento) tenian un acceso razonable a este medio de transporte, la media
andaluza se situa por encima del 70 %.

Los nuevos marcos de desarrollo del transporte ferroviario y la evolucion tecnolégica, ademds de
razones politicas justificadas por las necesidades de desagravios sociales y econdmicos de tiempos
recientes, junto al impulso econdmico que vive el sureste, hacen prever en el futuro una normalizacion
de relaciones entre el ferrocarril y la provincia de Almeria.
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La previsible construccion del Arco Mediterrdneo v la reutilizacién racional del ferrocarril en Almanzora,
ademds de la inversidon en el corredor regional de Almeria a Granada y a Linares, pueden dar como
resultado una oferta ferroviaria mds racional en una provincia que ya no cuenta con el transporte de
mineral de hierro como cliente.

Ahora son las ofertas turisticas de sus playas y sierras y la produccion horticola de sus campos los
“ganchos” econdmicos que han de servir de polos de atraccién al ferrocarril. Y en los que, a su vez,
éste puede un interesante papel dinaminizador.
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Fig. 41. Vista lateral del antigiio ferrocarril minero, Cable Inglés, Almeria. 2016



2. CONTEXTO
ARQUITECTONICO DEL
CONJUNTO FERROVIARIO

DE ALMERIA
2.1. ASPECTOS GENERALES

Fig. 42 Almeria: Vista desde la Alcazaba. Archivo Municipal de
Almeria

Fig. 43 Vista de Almeria. Puerta Purchena.

Almeria no va a permanecer ajena ante estas transformaciones. De hecho su existencia como
entidad administrativa con personalidad propia se debe a la ascensidén al poder de los liberales y
a la reorganizacion del territorio que promueven en 1834, cuando se crea la nueva provincia que se
desgaja del viejo reino de Granada.

Sdnchez (2008) explica que sus habitantes se multiplican durante la primera mitad del ochocientos a
un ritmo desenfrenado (crecimiento inexplicable si no es por las corrientes inmigratorias) hasta el punto
de convertir un territorio semi-despoblado en una de las provincias de mayor densidad de Andalucia,
(Fig.42).

Hacia 1800, el territorio de lo que después seria la provincia de Almeria debia albergar a unos 170.000
habitantes, lo que equivalia a una densidad de unas 19 personas por km2.

El territorio vacio que siguid ala expulsién de los moriscos afinales delsiglo XVI, habiasido progresivamente
ocupado a lo largo de los siglos XVII 'y XVIIl. Aunque la investigacion no ha fundamentado todavia
con precision estos temas, da la impresion de que el siglo XVIIl puede dividirse en dos grandes etapas
separadas porlos anos 1750-1760: gran crecimiento, durante la primera mitad, para decaer durante las
décadas finales del setecientos, (Fig.43). Lo cierto es que los primeros anos del siglo XIX se caracterizaron
por una debilidad demogrdfica que debia enlazar con la tendencia de corto crecimiento que se
arrastraba desde las décadas finales del setecientos.

Ademds, elnuevo sigloamaneciaacompanado de grandes dificultades: la Guerrade laindependencia,
las epidemias de fiebre amarilla de 1804 y 1811, la gran hambruna de 1812; no es de exfranar, el
aumento de la poblacién que se dio entre 1800y 1820.

Por el contrario, entre esta Ultima fecha, y los anos 1850, la provincia vivird el acelerdn demogrdfico
mds importante de su historia. En menos de freinta anos se superaron consecutivamente los doscientos
mil y los trescientos mil habitantes.
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Fig. 44. Vista de Almeria. Puerta Purchena y Cerro San Cristobal

2.2. CRECIMIENTO ECONOMICO Y
PROYECCIONES URBANAS

Fig. 46. Vista de Puerta Purchena desde el Paseo de Almeria.
Archivo Municipal de Almeria.

El primer censo oficial de poblacion de Espana, realizado en 1857, adjudicaba a la joven provincia
almeriense un cémputo de mds de 315.000 personas, lo que suponia una densidad de poblacion
de 36 habitantes por km2, ya por encima de las cifras promedio andaluza y espanola en aquellos
anos. Estas tasas de crecimiento tan imponentes como las que se dieron entre 1820 y 1850 sdélo son
explicables por la aportacién de una estimable corriente inmigratoria.

Hasta ahora, los especialistas adjudican al desarrollo de la mineria. La cual se inicia de manera
fulgurante durante esos mismos anos, la principal responsabilidad en este fendbmeno; pero no habria
gue olvidar que el avance de la poblacién fue generalizado y afectd también a comarcas distantes
de los populosos cenfros mineros.

A modo de conclusion diremos que la ciudad de Almeria, estimulada por la concentraciéon de funciones
administrativas que llevaba aparejada la capitalidad de la nueva provincia y por la concentracién de
buena parte del comercio a través de su puerto, creceria en poblacién significativamente a lo largo
del siglo XIX, hasta el punto de triplicarla después de la formacién de la provincia de Almeria, En la
imagen (Fig.44) se puede apreciar las edificaciones que iban surgiendo.

El crecimiento econdémico, el desarrollo de las funciones administrativas en la capital de la nueva
provincia y los intereses de las nuevas élites sociales, impactan sobre la trama urbana de la ciudad de
Almeria transformdndola profundamente.

Del Antiguo Régimen se habia heredado una ciudad conventual, en donde tanto los edificios como
los huertos de las congregaciones, ocupaban amplios perimetros dentro del recinto amurallado. La
desamortizacidén, con la supresion de la mayoria de los conventos, facilitard la puesta en practica de
la remodelacién burguesa.

Esta afecta tanto al interior de la ciudad, con el trazado de nuevas calles y la urbanizacidén de
las huertas de los dominicos (Plaza de Santo Domingo) y San Francisco (Plaza de San Pedro) o la
intervencion realizada en la Plaza de la Constituciéon, anadiéndole una crujia porticada, como a la
ciudad extramuros, que desaparece con la operacién de derribo de las murallas que se inicia en 1855,
(Fig.45). En el plano lateral se puede apreciar como se ha expande la ciudad hacia el mar. Se mantuvo
su estructura después del derribo de las murallas .
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Fig. 45. Plano de Almeria. Arq. Municipal D. Gabriel Pradal
Ruiz. (1897) Archivo Municipal de Almeria.

Fig. 47. Vista Paseo de Almeria y Boulevar. Archivo Municipal de
Almeria.

Esta decision permite un ensanche urbano hacia Levante, ala vez que la apertura de las calles que se
convertirdn en los emblemas de la nueva ciudad burguesa:

El Paseo de Almeria y la Puerta de Purchena, principalmente y el frazado del bulevar, camino del marr,
culmina el nuevo eje urbano de Almeria. (Fig.46-47)

La economia, por otro lado, va a vivir pendiente de las alternancias de los mercados internacionales
como nunca en las centurias anteriores. La economia se recupera con la explotacion de las minas de
hierro y carbdén, la agricultura conoce su periodo de apogeo con la uva, la construccién del puerto, el
derribo de las murallas, el frazado del paseo, etc.

El desarrollo econdmico provincial del siglo XIX, impulsado o presionado por el crecimiento demogrdfico,
obligaba a acabar con el dislamiento en comunicaciones. Los viejos carrugjes y los caminos de
tierra eran inviables por su lentitud y para un cierto volumen de mercancias. Este desarrollo, unido
al crecimiento demogrdfico de la ciudad y a la fuerte expansion urbana obligaria a realizar las dos
grandes obras de la infraestructura almeriense, el puerto y el ferrocarril.

Las comunicaciones serdn la gran tarea pendiente durante la mayor parte del siglo y la construccion
del puerto y del ferrocarril una necesidad que tarddé mucho en verse satisfecha.

La estacion serd el simbolo de los cambios y del progreso del siglo XIX para la ciudad. La riqueza que
aportaron la mineria, primero del plomo y luego del hierro y la comercializacién de la uva de Almeria,
dieron a esta provincia un desarrollo y unas expectativas econdmicas desconocidas desde la época
musulmana.

En la segunda mitad del siglo XVIll se comienza a configurar un nuevo estilo: el Historicismo, la expresion
arquitecténica del estado burgués vy finalizando en crisis a comienzos del siglo XX. Este estilo, que
considera la historia como base de legitimacion de la labor arquitectdnica, presenta en Almeria tres
etapas bastante definidas: el Neoclasicismo, el Eclecticismo y la Crisis del Historicismo.
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2.3. ARQUITECTURA Y URBANISMO

Fig. 48. Fachada principal Catedral de Almeria, 2016

Fig. 49. Vista interior de la Catedral de Almeria. 2016

2.3.1. EL NEOCLACISISMO

El interés arquitectdnico por la Historia se va a centrar en el Mundo Cldsico. La revisidbn de valores que
plantea la llustracién condiciona en buena parte la vuelta a los origenes, lo que significa centrar de
nuevo la atencién en el antiguo mundo romano y griego.

Tiene ciertas connotaciones estilisticas, como racionalidad, sobriedad, etc. que encajan perfectamente
dentro de los planteamientos ideoldgicos de la burguesia, que intenta poco a poco llegar a los puestos
de poder politico y econdmico.

Sdnchez (2005) explica que la aparicion del Neoclasiciimo en Almeria no se muestra hasta 1780
aproximadamente y se prolonga bastante, por lo menos hasta 1860.

Aparece un nuevo estilo de arquitectura que destacara por sus edificios religiosos, publicos, higiénicos
y domésticos. A modo de ejemplo se citan algunos edificios representativos como la Catedral de
Almeria, el Mercado central, la Iglesia San pedro.

En 1779, el cabildo catedrdtico decidid construir el claustro de la catedral de Almeria, aungue hasta
1786 no se iniciaron las obras (Fig.48). Fue un proyecto, preparado por el arquitecto Juan Antonio Munar,
que dio lugar a unos monumentales poérticos de riguroso clasicismo, con arcos de medio punto sobre
pilares, enmarcados por medias columnas jonicas sustentando entablamentos. La sobriedad de esta
construccion chocaba con la arquitectura anterior de la catedral mds inclinada hacia lo decorativo.
En la Fig.49, se puede observar la grandeza y delicadeza del interior de la Catedral de Almeria.

El mismo Juan Antonio Munar fue el arquitecto de otra gran construccién religiosa y neocldsica en la
capital: laiglesia parroquial de San Pedro (Fig.48), que hasta la desamortizacién fue del convento de
San Francisco y que como tal fue construida con unas pretensiones que superan cuantos tfemplos se
levantaron a caballo entre los siglos XVIIl y XIX.

Aparecen nuevas construcciones higiénicas y de la salud, como son los nuevos hospitales, balnearios,
banos, cementerios, etc. Las preocupaciones por la higiene acaban mejorando el abastecimiento de
agua a las poblaciones, materializidndose esta mejora, en algunos casos, en fuentes de cierto cardcter
monumental.

Elnacimientoyexpansion delaviviendaneocldsica vaintimamente ligado ala aparicidon y afianzamiento
de la burguesia almeriense entre las Ultimas décadas del siglo XVIIl y las primeras del XIX, gracias, al
florecimiento minero.
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Fig. 50. Vista Frontal Igesia San Pedro. 2016

Fig. 51. Vivienda neoclasica tipica de Almeria. Archivo Municipal
Almeria.

En su desarrollo podemos distinguir dos fases. La primera, ocuparia cronoldégicamente los Ultimos anos
del siglo XVIIl y tal vez las primeras décadas del XIX, viene a ser un eslabdn intermedio entre la casa
senorial del Anfiguo Régimen y la vivienda caracteristica de la burguesia liberal, que constituye la
segunda y fundamental fase de la arquitectura doméstica almeriense del Neoclasicismo. (Arquitectura
de Almeria. 2006, Junta de Andalucia. Colegio de Arquitectos de Almeriq)

Segun Langle(1978), la primera vivienda neocldsica tiene una o dos plantas, (Fig.51) con fachada
perforada por huecos de tamano relativamente uniforme y distribuidos con cierta simetria. Su elemento
mds representativo es la portada, que tiende a situarse en el vano central de la planta baja, con dos
jambas en forma de pilastras de plinto abajo, grueso bocel como base, fuste liso y capitel a modo de
triglifos con sus correspondientes glifos, régula y gotas; entre estos capiteles-triglifos se sitba una metopa
muy apaisada, lisa y con los bordes rehundidos, que hace las veces de dintel; encima se vuela una
cornisa cldsica que se convierte en la repisa del balcén, (Fig.52).

La segunda vy principal fase de la arquitectura doméstica neocldsica en Almeria estd constituida por
una vivienda que constituye un tipo perfectamente definido en su estructura y ornamentacion.

Por lo general, son edificios unifamiliares de dos plantas con cubierta plana organizados en forno a un
patio cubierto que sirve también para la ubicacién de la escalera. La fachada, rectangular, aparece
perfectamente enmarcada por un zdécalo, resaltes laterales, cornisa de separacion de plantas y
entablamento como remate. Construcciones con estas caracteristicas se sitUan en el casco antiguo,
otras mds pobres, por lo comuUn de una sola planta, ocupan los barrios periféricos del casco antiguo
(Fig.53).

Por Ultimo, las edificaciones mds tardias se asientan en el incipiente ensanche que se produce a partir
del derribo de las murallas en 1855, por las calles que aparecieron con la urbanizacién de la huerta del
desamortizado convento de San Francisco.

Jiménez (2003) defiende que, en este periodo aparece en Almeria un nuevo concepto de ciudad
debido a que poco a poco va sufriendo una serie de cambios debido al florecimiento minero, el
desarrollo del comercio, la aparicién de industrias, etc. Al mismo tiempo, aumenta la poblacidony como
consecuencia de la evolucion politica, Almeria acaba convirtiéndose en la capital de la provincia de
suU hombre.

Dichos profundos cambios se producen sobre una estructura urbana arcaica: las construcciones
religiosas ocupaban una gran superficie de terreno, una red viaria estrecha y tortuosa, un recinto
amurallado y unos servicios desfasados por el aumento de la poblacion.

Como resultado, se produce la crisis de la ciudad antigua, que se arrastrard durante las primera
décadas del siglo XIX, agravdndose paulatinamente.
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Fig. 52. Ejemplo Vivienda dos alturas. C/ Rambla Obispo Orbera.

2016

Fig. 53. Vivienda tipica del casco antgiio de Almeria. 2016

Fig. 54. Vista general Plaza de la Constitucién, Almeria. 2016

De ella, se comenzard a salir a partir de la década de 1830-1840, cuando los cambios politicos
empiezan a adecuarse a la nueva situacién socio-econdmica vy la burguesia alcanza el poder. Esta
dard la solucién a la crisis, que se articuld en cuatro aspectos fundamentales.

1°.- Eliminacién del cardcter conventual de la ciudad mediante la desamortizacién, lo que
supone en la practica el paso de la mayor parte del suelo urbano a manos de la burguesia.

2°.- La aparicion de la primera normativa tendente a controlar el desarrollo urbano, con especial
incidencia en el infento de adecuar el frazado viario del casco antiguo a las nuevas necesidades del
comercio, el trdnsito, la higiene y la seguridad publica.

3°.- El comienzo de la adaptacién de los primeros servicios urbanos, estableciendo el primer
alumbrado publico de forma permanente, preparando el primer proyecto para la mejora del
abastecimiento de agua, pavimentando calles, haciendo jardines comolos de la Glorieta, construyendo
soportales en la plaza de la Constitucion (Fig.54) para la celebracion del mercado, etc.

4° - El derribo de las murallas a partir de 1855, unificando el inframuros y extramuros de la ciudad,
facilitando el transito y revalorizando las huertas de las conventos desamortizados y las extensiones
inmediatas a las fortificaciones como solares privilegiados en la inminente expansion de la ciudad.

2.3.2. EL EcLEPTICISMO

El Neoclasicismo, como Historicismo unitario, basado en la tradicién arquitecténica cldsica, imbuido
en ocasiones de fuerte rigurosismo en la aplicacién de las reglas académicas, se muestra adn pujante
hasta la década de 1850-1860 tal y como describe Langle (1965). A partir de ahi se produce un giro
se consagra desde 1870. El cardcter uniforme del primer Historicismo se sustituye por la utilizacion de
multiples lenguajes arquitecténicos de origen también histérico: Neogdtico, Neorromdnico, Neodrabe,
Neomudéjar, etc.

Es la consecuente evolucién de un estilo basado en la Historia, que si en un principio daba como
vdlida la inspiracién en el mundo cldsico, no tiene ahora mds remedio que asumir los nuevos lenguajes
descubiertos por la investigaciéon en el campo de la Historia del Arte.

La misma corriente neocldsica se prolongard, pero perdiendo su personalidad académica, por una
parte con el abandono de las reglas de composicion, que en el nuevo ambiente de la multiplicidad
de lengudjes, pierden su razén de ser como configuradoras de una estética exclusivista; por otra
con la aparicién de un recargamiento ornamental ajeno a la sobriedad del puro Neoclasicismo,
recargamiento ornamental que ahora se nos manifiesta como la expresion mds clara de la opulencia
y ostentacion de la burguesia frmemente establecida.
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Fig. 55. Vista Ayuntamiento de Almeria. Actualmente en
restauracion, 2016.

Fig. 56. Vista Fachada principal. Compaiiia Maria. 2016

Fig. 57. Vista del actual Palacio Episcopal. Imagen propia

El Eclecticismo se mueve asi entre la multiplicidad de lenguajes como caracteristica fundamental, y el
uso arbitrario de las reglas de composicién académicas y el recargamiento ornamental como notas
complementarias.

En esta etapa, que serd un renacimiento de la Restauracion, iniciada con la vuelta de los Borbones
al trono de Espana en 1875, distinguiremos también varios tipos de edificaciones: religiosas, funerarias,
publicas (colegios, el ayuntamiento) (Fig.55) y domesticas.

En los edificios religiosos fue importantisima la figura del obispado D. José Maria Orberd y Carrién.
Restauro la didcesis en todos sus aspectos, desplegando una gran actividad constructiva promoviendo
un considerable numero de importantes obras que significaron el renacimiento de la arquitectura
religiosa almeriense eclipsada durante las décadas centrales del siglo XIX. El arquitecto que dirigid las
obras promovidas por el obispo Orberd fue Enrique Lépez Rull, que asi se convierte en el autor mds
representativo de la arquitectura religiosa almeriense del Eclecticismo.

La obra mds importante en este sentido fue la Compania de Maria, estd presidido por la Iglesia que
deja a uno y otro lado de las dependencias conventuales y colegiales. El templo, de configuracion
basilical y cUpula octogonal sobre el crucero, presenta la interesante solucion estructural de emplear
parejas de columnas de hierro sustentando los arcos formeros sobre los que descansan las bévedas
gue cubren las naves. La fachada de ésta (Fig.56), mds las correspondientes al colegio y convento,
configuran un amplio conjunto levantado en canteria con fres plantas combinadas con una serie de
franjas verticales que destacan por ligeros resaltes, todo ello perforado por huecos cubiertos con arcos
de medio punto y apuntados de sabor medievalizante, al que se unen frisos de arquillos ciegos bajo las
cornisas superiores.

La actividad constructiva iniciada por el obispo Orberd fue continuada por su sucesor en las didcesis, D.
Santos Zdrate y Martinez. En su tiempo, el estado construyd el actual palacio episcopal, (Fig.57) segun
proyecto de los arquitectos Cuartara y Rocafull.

El palacio constituye un edificio bloque, exento y organizado en torno a un patfio central bastante
sencillo. La decoraciéon se centra en la fachada.

Sin embargo, su lenguaje ecléctico es distinto, ha perdido el purismo histérico que presentaban tanto
los elementos cldsicos como medievales.

Un conjunto muy interesante de arquitectura funeraria ecléctica, se concentra en el cementerio de
San José, (Fig.56) construido a las afueras de Almeria entre 1866y 1867: Se configurd en dos recintos, el
primero para enterramiento general y el segundo para vender a particulares o instituciones al objeto de
gue pudieran levantar en él “capillas, bévedas y demds monumentos funerarios”. Fuera del cementerio
de San José, la arquitectura funeraria es menos conocida, destacando algin ejemplo aislado, aungque
estaria situado en la provincia.
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Fig. 58. Portada principal del ementerio San José, Almeria. 2016

Fig. 59. Plaza de toros, Almeria. 2016

La importante serie de casas consistoriales construidas o reparadas durante la segunda mitad del siglo
XIX, dentro del estilo ecléctico imperante alo largo del periodo, debe de comenzar por el Ayuntamiento
de Almeria, remodelado entre 1892 y 1906, (Fig.55) lo que le proporciond la imagen historicista que
hoy conocemos. Se organiza en dos cuerpos fundamentales. Uno abajo formado por un pértico de
arcos de medio punto sobre pilares, se decord a finales de la centuria con molduras y columnillas.
Encima, el cuerpo principal estd formado por cinco grandes balcones de gruesas balaustradas, vanos
con guardapolvos y éculos encima, todo ello adornado con pilastras, molduras y otros elementos
decorativos historicistas.

Por ofra parte, el progresivo desarrollo de la burguesia y el crecimiento de algunas poblaciones
durante la segunda mitad del siglo XIX, van a crear nuevas necesidades urbanas especialmente en
dos campos: el ocio y la educacion.

Para entender a estas nuevas demandas se levantardn edificios destinados al esparcimiento y recreo,
como plazas de toros (Fig.59)y teatros, o construcciones que fienden a safisfacer las necesidades
educativas, como colegios, escuelas, etfc.

Dentro de este contexto, se construyeron la actual Plaza de Toros, entre 1887 y 1888, y los dos teatros:
Apolo y Cervantes, (Fig.60-61) ambos proyectos historicistas.

Dentro de los edificios educativos, cabe citar, y casi de una manera prototipica dada su cronologia
y la especial relacién que establece entre ensenanza y religién, el antiguo seminario de Almeria en
la calle Cervantes, construido entre 1850 y 1854. Su fachada es todavia muy severa, ajusténdose a
los c&nones compositivos del Neoclasicismo tardio (Fig.61).Mds adelante, durante la Restauracion, se
construyeron tres grandes colegios dirigidos por religiosas o religiosos: la Compania de Maria, la Purisima
Concepcién y el Jesus.

Las variantes de la vivienda unifamiliar de dos plantas van adquiriendo cada vez mds personalidad y
consecuentemente mayor importancia. La vivienda plurifamiliar burguesa se generaliza en edificios
de dos o tres plantas, como se pueden apreciar en las imagenes(Fig. 64-65-66-67), realizadas por los
arquitectos Trinidad Cuartara Cassinello y Enrique Lépez Rull respectivamente. Al mismo tiempo que se
destaca una vivienda unifamiliar de planta baja que por sus dimensiones y ornamentacién se distingue
claramente de la obrera de también un solo piso como se pueden ver en los ejemplos (Fig.62-63) por
Ultimo, algunos casos de manifiestas pretensiones palaciegas.

Sobre el esquema de fachada de la vivienda de la burguesia liberal comienzan a introducirse
novedades.
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Fig. 60. Vista general del Teatro Apolo. 2016

Fig. 61. Vista general del Teatro Cervantes. 2016

Aparece un semisdtano que monumentaliza la casa al situarla sobre un pedestal, al mismo tiempo
gue mejora la habitabilidad de la planta baja. La entrada principal pierde su portada, convertida en
un hueco escasamente diferenciado de los restantes. Sobre ella, el balcdn central se transforma a
veces en un mirador. El resto de los vanos se multiplican y alargan considerablemente, produciendo un
efecto de verticalismo marcadamente anticldsico.

El interior de las viviendas de mayores proporciones se organiza en torno a un ndcleo central formado
por la fusion del cuadro de escalera y el patio cubierto, con distintas soluciones.

LA REMODELACION DEL CASCO ANTIGUO:

La expansion interna se materializa en la remodelacion del casco antiguo. La expansion afecta a la
ciudad heredada en dos aspectos: la rectificaciéon y ensanche de calles por un lado y la renovacion
arquitecténica por ofro. Aspectos que en la prdctica funcionan intimamente unidos, pues serd con
motivo de la renovacién arquitecténica de un edificio concreto cuando se plantea el ensanche o
rectificacién de la calle en la cual se ubica.

Esta labor lenta pero constante de renovacién de los edificios del casco antiguo, unida a pequenos
pero confinuos retoques en el frazado viario de sus calles, va a alcanzar a todos y cada uno de los barrios
de la ciudad heredada, a sus calles principales y a sus plazas, produciendo su lenta destruccion tanto
en la red viaria como en la imagen edificada, sustituida por la ciudad de la burguesia decimondnica
gue intenta imponerse también en el centro histérico.

ENSANCHES Y BARRIOS OBREROS PERIFERICOS:

El ensanche o drea planificada de expansidon urbana, resulta en principio de la imposibilidad del
casco antiguo para albergar el crecimiento constante de la poblacion, respondiendo, pues, a un
planteamiento cuantitativo.

Sin embargo el ensanche no es sdélo eso, responde también, cualitativamente, a la incapacidad
de la ciudad antigua para servir de asiento a los nuevos elementos econdmicos y sociales. Un gran
logro urbano del siglo XIX fue el ensanche del Paseo de Almeria conectado a la Puerta Purchena,
convirtiéndose en uno de los ejes principales de la ciudad (Fig. 66).

Asi, los centros econdmicos (fabricas, mercados, almacenes) potencian los ensanches instaléndose en
ellos, o bien actuan como focos de atracciéon, como es el caso del puerto y la estacion de ferrocarril.
(Fig.67)

Mientras, la nueva burguesia abandona progresivamente el casco antiguo para instalarse en el
ensanche de levante, el drea de expansidon mds ventajosamente situada ala que dotard de los mejores
servicios urbanos.
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Fig. 62. Ejemplo vivienda dos plantas. 2016 Fig. 63. Ejemplo vivienda 2 plantas mas ampliacion. Paseo de Fig. 64. Edificio Banesto. (1906). Antigua casa de los Rodriguez.

Almeria 2016 Paseo de Almeria n° 28. 2016
Fig. 65. Casa de la Penia (1907) Edificio historicista. Paso de Fig. 66. Casa de la Pefia (1907) Edificio historicista. Paso de Fig. 67. Edificios de viviendas y comercio (1910). Ejemplo
Almeria 2016 Almeria 2016 edificios historicistas. Puerta Purchena, Almeria 2016
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Fig. 68. Vista aérea del Paseo de Almerfa XIX.
Ensanche de su tramo central conectado a la Puerta Purchena.
Archivo Histérico Provincial 2016.

Fig. 69. Vista general de la Rambla Federico Garcia Lorca.
Almeria 2016

El origen de este ensanche burgués de levante estd en el proyecto de prolongacién del paseo del
Principe Alfonso, (Fig.68-70) preparado por el arquitecto José Marin Baldd en 1869.

Este paseo, denominado hoy como Paseo de Almeria, es el eje fundamental del ensanche burgués
decimondnico que se extiende desde el casco antiguo hasta el trazado de la rambla de Belén, llamada
ahora avenida de Federico Garcia Lorca (Fig.69-71).

Como contrapartida, pronto aparece un ensanche destinado a residencia de las clases mds bajas
de la poblacién: el de poniente, al ofro extremo de la ciudad, en una zona de dificil asentamiento,
préoxima a las instalaciones industriales y portuarias y, por supuesto, siempre escasamente dotado de
servicios publicos.

El drea fundamental de este ensanche obrero de poniente fue el Reducto, planificado en 1865 por el
arquitecto Joaquin Cabrera con el objeto especifico de servir de solar a las viviendas de los jornaleros.

Por Ultimo se perfila una periferia urbana mds alld de los ensanches planificados, asiento de ciertas
instalaciones comerciales e industriales, pero sobre todo de barrios obreros, que van desde la auto-
construccion a base de cuevas y chabolas, especialimente frecuentes en torno a la rambla de la
Chanca, (Fig.72) hasta los planificados y construidos por la burguesia.

Estos Ultimos constituyen un tipo bastante uniforme tanto por su tipologia arquitectdnica a base de
viviendas de puerta y ventana, como por su morfologia con largas calles flanqueadas por sucesivos
frentes de casas.

Destacan el barrio de Chamberi, proyectado en 1886 por el arquitecto Trinidad Cuartara Cassinello;
el del Inglés, construido en la década de 1879-1880 por el britdnico Guillermo Hall; el de la Caridad,
promovido por la prensa de Madrid en favor de los damnificados por las inundaciones de 1891 y cuyas
obras dirigieron Enrique Lépez Rull y Trinidad Cuartara Cassinello; este Ultimo fue el autor del proyecto
del barrio del Malecén de JardiniNos en 1897, construido por Guillermo Lopez Rull.

LA Crisis peL HISTORICISMO:

En el Ultimo cuarto del siglo XIX comienza a utilizarse el hierro en la arquitectura almeriense, lo que
aporta a la arquitectura mayor resistencia, menor peso, escaso volumen, poca mano de obra,etc.

Aungue se acelera su uso por lo econdmico, por su estética se frenaba ya que no entraba dentro de
las ideas del Historicismo.

Se lleva a puntos pocos visibles del edificio, como es el empleo de grandes vigas de hierro. También
se utiliza en columnas, y como no se puede ocultar se camufla con unas formas que recuerden a las
columnas de piedra y recubriéndolo de ornamentos y color.
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A pesar de los problemas que ofrece su inclusion dentro de los Historicismos, se empieza a utilizar en
edificios funcionales y simbolos de los nuevos tiempos como el Mercado Central o (Fig.73-74) la estacion
de ferrocarril (Fig.75), que muestran el hierro de una manera manifiesta.

Desde el punto de vista puramente arquitecténico, la obra mds destacada fue la estacion de ferrocarril
de Almeria, terminada en 1893 (Fig.75). En el centro de la misma, por encima del resto de la edificacion,
se eleva un cuerpo construido bdsicamente en hierro y cristal, que exterioriza orgulloso su estructura
metdlica sin vencer la tentacién de cubrirse en algunos puntos de ornamentos puramente historicistas. A
uno y otro lado de este cuerpo central se extienden otros dos de composicién y decoracion eclécticas,
con peqguenos detalles cerdmicos que le proporcionan un cierto aire modernista.

El primer sinfoma de crisis es la aparicién del Modernismo. Sin embargo, el nuevo estilo no serd en
Almeria lo suficientemente fuerte como para inquietar la hegemonia del Historicismo. Después el
Eclecticismo continua pero aparecen una serie de nuevas tendencias como son El Neorrenacimiento,
el Neobarroco, efc., Corrientes preocupadas sobre todo por el lenguaje decorativo. De esta manera
se llega al siglo XX con el nacimiento del Modernismo, difundiéndose especialmente entre 1904y 1910.
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Fig. 70. Vista cruce Avenida Obispo Orbera y Paseo de Almeria.

2016

Fig. 71. Vista actual de la Rambla Federico Garcia Lorca. 2016

Fig. 72. Tlustracién de la Rambla de la Chanca.

Fig. 73. Mercado de Abastos y circunvalacion (1892-1897). Argq.
Trinidad Cuartara Cassinello. 2016

Fig. 74. Mercado de Abastos y circunvalacién (1892-1897). Arq.
Trinidad Cuartara Cassinello. 2016

Fig. 75. Estacion de Ferrocarril de Almeria (1893-1895). Arq.
L.Farge / Javier Dahl Sobrino (ampliacion). 2016
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Fig. 97. Boceto a mano alzada de la Antigua Estacion de Ferrocarril Delicias (Madrid)

En esta parte del documento se trata de analizar de manera cronoldgica la construccion de Estaciones de Ferrocarril, su influencia tanto urbana
como social y los diferentes tipos de Estaciones que existen en funcion de las necesidades de cada cuidad.

Para la elaboracién de este apartado se ha recogido informacién de varios libros y autores encontrados en el Archivos Histdrico Ferroviario (AHF)
y en el Instituto Andaluz de Patrimonio Historico(IAPH).



3. ESTACIONES Y EL
FERROCARRIL

3.1 ESTACIONES, EL FERROCARRIL Y SU
INFLUENCIA URBANA

Fig.76 Estacion de Manchester y Liverpool

Aguilar (2005) expone que las primeras estaciones se construyeron en Inglaterra en 1830, en las
ciudades de Manchester y Liverpool (Fig.76); Liverpool Road (Fig.77) y Crown Sireet (Fig.78)
respectivamente.

Estas estaciones fueron, mds que la propia locomotora, las que permitieron la creacién de la primera
linea de ferrocarriles.

La estacién era un elemento mds importante que la locomotora. Ambos eran sencillos cobertizos
construidos con cerdas de madera que permitian tan sélo una luz de veinte metros. Este cobertizo,
gue en uno de sus extremos se sostenia en un muro, estaba lanqueado en el ofro por un edificio, muy
simple, de dos plantas.

Las estaciones del siglo XIX se compondrdn siempre de dos elementos fundamentales: el edificio
de los vigjeros, cuya construccion estard generalmente cuidada y dirigida por los arquitectos, y el
vestibulo cubriendo los andenes, misidon confiada generalmente a los ingenieros.

Existe entre los distintos arquitectos y ingenieros una lucha por la grandeza de las estaciones, por ver
quien era capaz de construir la mejor estacién, la mds grande, o la mds bella.

Se empieza a utilizar el hierro y las nuevas técnicas de la ingenieria de dicho material en las estructuras
y ofros elementos nuevos que van apareciendo en el mundo de la construccién, como, por ejemplo,
el vidrio. Diversos estilos florecen en el siglo XIX: el neocldsico, el neogdtico, o el neobarroco.

En 1868, se construye una bdoveda de setenta y tfres metros en la estacién de Saint Pancras (Fig.79) en
Londres, su ingeniero fue W.H.Barlow, que habia trabajado con Paxton en el Crystal Palace, (Fig.80).

A partir de ese momento empieza una sucesion de estaciones, cada una de ellas mds grande que
la anterior llegdndose a conseguir un edificio el cual albergard la Exposicion Internacional de Paris
de 1889 (Fig.81). Construido en hierro y cristal, llegaba a tener una luz de ciento quince metros, una
altura de cuarenta y cinco y una longitud de cuatrocientos veinte. Se dan por entonces los anos del
simbolismo.
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Fig.79 Saint Pancras, Londres

Fig.80 Crystal Palace, Londres

Fig.81 Exposicion Internacional Paris (1889)

Desde la creacién de las primeras, las estaciones son los ejes, los lugares de mando y articulacion de
un imperio ferroviario que ha marcado muchisimo la configuracién de los paises, ha fransformado el
medio ambiente y, en consecuencia, la relacién del hombre con el medio natural, social y cultural. La
estacion fue uno de los pocos edificios publicos que salieron de la revolucion industrial y que ilustra los
cambios de la sociedad occidental.

Aguilar (1998) definié que las grandes estaciones del siglo XIX estdn constituidas por dos elementos
fundamentales:

1.- el edificio de vigjeros” - hecho por arquitectos
2.- La gran "marquesina” metdlica que cubre los andenes - hecha por ingenieros, que la entienden
Ccomo un nuevo sistema de construccioén.

Estos dos elementos deben ser complementarios para el buen funcionamiento de la estacion. La
estacion es el lugar simbdlico de la superacion, de los limites que se traspasan. Los vestibulos con
cubiertas metdlicas cada vez mas audaces, son el reflejo de la conquista de las velocidades, cada vez
mayores, de los frenes.

La estacion ha experimentado siempre un papel importante en el desarrollo de la urbanizacion. Es
uno de los nuevos ejes de la ciudad, constituye un punto de articulacién esencial alrededor del cual,
la ciudad moderna va a extenderse. Engendra una nueva geografia urbana, una nueva légica de la
distribucion de los elementos que componen la ciudad.

La estacién acelerard y reducird el crecimiento de las ciudades e incluso de las metrdpolis gigantes.

Actualmente las ciudades han ido creciendo englobando en su tejido a las viejas estaciones gracias a
que las lineas férreas han podido enterrar.
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3.4.- LA ESTACION DE FERROCARRIL

Las estaciones no son ya tan ruidosas, ni tan sucias a causa del carbdn. Las lineas enterradas vy la
posibilidad de que las cubiertas sobre los andenes no tengan ya que ser tan altas nos infroducen en un
cambio en que todavia vivimos. Los edificios de vigjeros se levantan sobre los andenes, que quedan
enterrados, y toda la maquinaria organizativa ha convertido a estas estaciones en ofros edificios.

La geografiay “el conocer mundo” dejan ya poco asombro en los vigjeros, que valoran mds la precision
de los horarios, la comodidad y la reduccién de la angustia de la espera.

Arquitectdnicamente esta nueva edificacién supone un reto ya que no habia ningln precedente; era
preciso crear una tipologia.

El incremento del trazado ferroviario exigiria cada vez estaciones mas grandes, en las cuales se
aplicarian todos los avances tecnoldgicos de paises cercanos.

Lafalta de tipologiay la aplicacién de las nuevas tecnologias posibilitan el desarrollo de una arquitectura
del hierro emancipada de la tradicional, pura. Pero dos factores frenan esta emancipacion, en
primer lugar el cardcter representativo doble que se le otorgard y en segundo lugar la complejidad
organizativa de estos edificios, la gran nave de los andenes y las vias constituye el elemento de la
estacion donde se ponen a prueba los nuevos avances, serd el espacio reservado a los ingenieros.

Las estaciones representaran a las ciudades al mismo tiempo que a las companias ferroviarias a las
que pertenecen, habrd ademds una doble fachada, la que mira a la ciudad y la que ve el pasajero
gue viene en el ferrocarril, para representar a la ciudad y a la compania al mismo tiempo que utiliza el
juego de la doble fachada se recurre a la arquitectura tradicional, las estructuras de hierro quedaran
cubiertas por estructuras academicistas.

A esto anadimos el problema de resolver el intercambio de personas y de mercancias, lo que exige un
despliegue espacial con edificios y espacios suplementarios.

Humbert 1891;1893 distingue que una estacion tiene tres partes diferenciadas que, son las siguientes:
servicio de vigjeros, servicio de mercancias y servicio de traccién (las letras corresponden a las
indicaciones originales del plano de Humbert y se puede comparar con la de Almeria.

Los elementos que componen la estaciéon son los edificios y otras obras de fdbrica.
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Estos elementos estdn ligados entre si mediante vias para los trenes y andenes para las personas.

1.- Servicios de viajeros:
-Edificio de viagjeros: es el lugar en el que se compran los billetes, donde se factura el equipaje y donde
se recoge. Este edificio tiene que ver con el patio de viagjeros (al exterior) y con la marquesina (al
interior).
-Abrigo de viagjeros: pdrtico en el cual las personas esperan al tren.
-Retretes: pabelldn situado en al lado del edificio de viajeros.
-Cantina: edificio alineado con el edificio de vigjeros. En estaciones pequenas no suele aparecery en
las grandes se incorpora en el mismo edificio de viagjeros.
-Pasarelas y pasos subterrdneos: construcciones poco comunes que se hacen en estaciones principales.

2.- Servicio de mercancias:
-Muelles, Pueden ser de varios tipos: de ganado (plataformas escalonadas que varian en funcion del
tipo y famano del ganado a descargar); de pescado (plataformas para cargar o descargar pescado,
conla peculiaridad de estar cubiertas y tener con ventilacion y desagUe; se dan sélo en zonas maritimas
o en mercados centrales de distribucién); para diligencias (almacenes de mercancias que cambian
segun evoluciona la estacion).

3.- Servicio de traccidn:
-Depdsito de mdaquinas: alberga las locomotoras y su tamano puede variar segun la categoria de la
estacion (algunas veces contiene un pequeno dormitorio para el maquinistal).

-Cocheras: naves donde se guardan los coches (o sea, los vagones) para el transporte de los viajeros.
-Pabelldn de enclavamiento: es un pabelldén donde se controlan las agujas de las vias (su altura
depende de la visibilidad).

-Lampareria: es un pabelldbn que guarda el material de lampareria (faroles, |[dmparas, faros de
locomotoras, etc.). Normalmente estd alineado con el edificio de viajeros y situado en la parte opuesta
alos retretes.

-Depdsito de agua: para uso de las locomotoras, algunas veces construido sobre obras de fabrica
importantes.

La tipologia puede variar en funcién de los terrenos, la topografia y el cruce con accidentes naturales
y estructuras como rios, barrancos o carreteras. A la hora de proyectar las estaciones de ferrocarril, los
arguitectos e ingenieros solian partir de un mdédulo bdsico y después le iban incorporando elementos
en funcién del tipo de ciudad en la que se hallara.

Los fipos de estaciones propuestas por Humbert en su fratado de 1891 son para poblaciones de

5.000 y 12.000 personas y establece fres tipos: estaciones de paso, estaciones terminales y estaciones
bifurcadas o de cruce.
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Fig.82 Estacién de Viana de Cega, Valladolid

Para conocer la importancia de una estacion nos vale con saber el nUmero de habitantes de esa
poblacién, pues segun M. Jules Michel (Level 1870), basta con aplicar un coeficiente a ese nUmero de
habitantes para deducir el nUmero de vigjeros por ano vy las toneladas de mercancias.

Este frabajo se va a centrar en la parte del edificio de vigjeros, que tiene unos ciertos requisitos o
caracteristicas para que se le pueda incluir en el tipo de edificacion ferroviaria, aunque podrd
modificarse a lo largo del tiempo en funcién de las necesidades: por ejemplo, se le podrdn aumentar
el nUmero de plantas o agregar nuevos mdédulos, de forma que estos cambios se puedan realizar con
el menor coste posible. El edificio de viajeros debe tener planta cuadrada o rectangular, ya que es la
construccion bdsica mdas sencilla y por tanto, menos costosa. Debe ser un edificio general y reconocible
que seda igual (o similar) en todas las localidades de la linea, aungue los materiales que se utilicen para
su construccion suelen ser de la zona. Tendrd dos fachadas distintas (la que da a la ciudad vy la que
da a la via) y se podrd diferenciar su categoria por su tamano y nUmero de mdédulos. Ademds, sus
instalaciones serdn faciles de utilizar por los vigjeros vy trabajadores.

La elecciéon del emplazamiento de las estaciones es dificil de hacer ya que intervienen muchos factores
como la disponibilidad del terreno, la topografia del mismo, la distancia a la ciudad, la capacidad de
ampliacién, etc.. El emplazamiento de una estacién se hace primero situando el edificio de viajeros y
a partir de ahi se van disponiendo los demds elementos.

Siguiendo a Humbert, tendremos el espacio dividido en cuatro cuadrantes. En algunos casos particulares
esta eleccion no estd siempre determinada, pero en la mayoria de los casos este criterio explica la
forma de emplazamiento de muchas estaciones y de sus edificios principales.

Gonzdlez Fraile (1805) ha relacionado la forma de las estaciones de ferrocarril con las ideas del
arquitecto Louis Durand 1802, y asegura que la base de la tipologia del edificio de vigjeros fue tomada
por Humbert de una casa de campo reproducida en el tratado de Durand, que también estaria
dividida en fres partes diferenciadas.

Sobre este esquema tan simple se disend el edificio de vigjeros, que para estaciones pequenas seria
igual que la casa de campo (dividido también en tres partes) pero de un tamano mayor que las de su
modelo.

En las estaciones de cuarto orden se aplicaba el mismo sistema, pero ya con unas dimensiones de
9m de largo por 7m de ancho, las de tercer orden de 11m de largo por 9m de ancho vy por Ultimo, las
estaciones de primer y segundo orden, que serian estaciones con un edificio de viagjeros mds grande.

Las estaciones de vigjeros se solian construir poco a poco, es decir, los presupuestos para construirlas
eran minimos al principio, con lo cual se iban construyendo progresivamente partiendo siempre de
modelos sencillos y por médulos que también permiten clasificarlas por categorias entre las de primer
orden, segundo, tercero y cuarto.
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Fig.83 Estacién del Norte el Escorial, Madrid

Fig.84 Estacion de Segovia, Segovia

Fig.85 Estacion Medina del Campo, Salamanca

Las fachadas mds simples son las de tercero y cuarto orden; se trata de un simple apartadero con una
oficina, cuarto de lampareria y tres habitaciones para empleados con su respectiva cocina. Segun
Gonzdlez Fraile (1805), un ejemplo de este tipo de estacién tan caracteristica de poblaciones pequenas
es la de Viana de Cega (Fig.82)

Estaciones de segundo orden, como las de Villalba o El Escorial (Fig.83) consisten en una ampliaciéon
lateral de las de tercer orden, tienen una segunda planta en la que no se ofrece un servicio ferroviario
y casi siempre se utilizaria para la vivienda de alguno de los operarios de la estacion. En estas pequenas
estaciones hay peculiaridades que las hacen inconfundibles.

Las estaciones de primer orden se construyen aumentando el famano de los lados de una estacién de
segundo orden, y este seria el caso de la de Segovia (Fig.84). Estas ampliaciones pueden rematar en
una especie de pabellones (“martillos”) como en el caso de la estacién de Medina del Campo (Fig.85)
en la que se combinan todos los tipos de infraestructuras y de estaciones por tratarse de una estacion
de cruce. Se puede apreciar que las fachadas a lo largo de su evolucién cada vez tienen mds detalles
y son mds vistosas.

Entre 1868 y 1902 en Espana se dard la segunda etapa del desarrollo del ferrocarril.

Las estaciones de ferrocarril incidirdn fuertemente en la ciudad, en primer lugar a veces formaran
barreras dificiles de salvar, aunque por otra parte hardn que se revaloricen muchos terrenos, al igual
que servirdn de punto de expansién para muchas ciudades.

En funcién de su categoria (en funcién del numero de vigjeros o el de toneladas al afo) desarrollaran
una serie de tipologias, estandarizaciéon que no provocara una despersonalizacién.

El primer factor que condiciona la estructura de la estacion es el cardcter rural o urbano de la misma.
Las estaciones rurales serdn de una gran simplicidad arquitecténica, las infraestructuras serdn minimas
y serdn parecidas a una casa de campo dada su sencillez vy la lejania a los nUcleos rurales, para que
se distingan de las mismas se les dotard de ciertas caracteristicas como el nombre de la estacién en un
lugar grande vy visible y un reloj de gran famano.

Las estaciones urbanas tendrdn mas problemas como los de ubicacién y la organizaciéon de los servicios.
El edificio de vigjeros serd una de las partes mas importantes, se organizaran diversas salas de esperaq,
de primera, segunda y fercera clase, reflejando la estructura social, aunque con el tiempo se tendera
a desarrollar vestibulos en detrimento de las salas de espera.

Los estudios de mayorinterés fueron en un principio los publicados enla Revue Générale de I’ Architecture
et des Travaux Publics, pues su andlisis se centra en las distintas disposiciones distributivas de los edificios
de vigjeros, a partir del estudio de mds de treinta estaciones ya construidas desde 1830.
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Fig.86. Esquemas tipologias estaciones, Cesar Daly (1846)

Es una labor de andlisis y sintesis con el fin de llegar a darnos unos principios generales. Ya desde el
primer estudio tedrico encargado por Cesar Daly, director de la revista, a Camille Polonceau y a Victor
Bois, se habla de cuatro disposiciones dependiendo de la posicidn del edificio de vigjeros con respecto
a las vias.

Para estos autores la solucidén mds adecuada y de menor coste era la del edificio lateral y paralelo a
las vias (solucidon que en mayor medida fue empleado en las primeras estaciones)

Desarrollando mds este estudio, seis anos después, Cesar Daly, mantiene estas mismas disposiciones
pero elabora su teoria en base a la disposicidon de servicios de salida y llegada de vigjeros, analizando
las ventajas e inconvenientes de cada una de las disposiciones en base a la posibilidad de ampliacién,
nUumero de personal, recogida de equipajes y comodidad de los pasajeros.

Es un andlisis puramente positivista, racional, donde los pardmetros son la funcién y la economia.

En 1846, Cesar Daly (Fig.86) concreta cuatro tipos de tipologias atendiendo a la colocacién de los
edificios:

1.- Entrada y salida reunidos en un sélo pabellén situado a la cabeza de la linea y en direccién normal
ala via.

Esta primera solucién tiene varias ventajas: servicios reunidos en un mismo cuerpo, menor nUmero de
personal necesario para su explotacién, construccion mds econdmica, ampliacién sin dificultades,
tanto de vias como del edificio por tener los laterales libres. Las desventajas aparecen con respecto a
la recogida de equipaijes y a la distancia que existe entre los Ultimos vagones y el propio edificio.

2.- La entrada y la salida se encuentran en dos pabellones distintos y paralelos, a un lado y otfro de la
via. Con esta solucién, la recogida de equipajes resulta mucho mds cémoda, asi como, la separacion
de los servicios a la llegada de los de la salida hacen mds clara la distribucion y recorrido de los mismos;
sin embargo, se necesita un mayor nimero de personal y la ampliacion del edificio presenta mayores
dificultades.

Esta disposicidn no tiene mucha repercusion en Espana , aungue se da en ciertas estaciones como la
estacion de Cdadiz y la de las Delicias.

3.- En este tercer caso la enfrada estard situada en un edificio en la cabecera, como en el primer
caso, pero con la salida en ofro lateral, formando una L (este orden puede ser invertido), ejemplos de
esta tipologia son la estacién del Norte de Madrid, aunque la configuracion no se produjo hasta 1926.
Lo mas frecuente era la combinacion de las tipologias 1y 2, dando forma de U, como la estacion de
Sevilla Plaza de Armas, Atocha, la de Alicante, efc.
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Fig.87 Estacion Barcelona-Matard, Barcelona (1848)

Fig.88 Estacion de Alicante (1868)

Fig.89 Estacion Atocha, Madrid (1888-1892)

4.- Tipologia con la entrada vy la salida en un mismo edificio lateral. La cual fue muy utilizada en
estaciones de gran peso de trénsito como lo son las de Valladolid, Burgos, Ledn, etc.

En todas ellas, el edificio de vigjeros y la cubierta metdlica concentrardn todo el interés arquitecténico
de las nuevas tendencias. Las primeras estaciones fueron algunas consfruidas por ingleses que ya
habian aplicado el estilo clasicista en sus estaciones en los anos treinta y cuarenta.

A partir de finales de los setenta hay un amplio repertorio, desde el eclecticismo de corte francés a
historicismos casticistas como el neodrabe.

Para responder a la mision representativa se cubrird el edificio con la tipologia propia de la ciudad, en
el caso de los arquitectos extranjeros estos impondrdn a veces las arquitecturas propias de sus paises
de origen.

Las estaciones de Espana del primer periodo como la primera de ellas seria la de Barcelona -Matard de
1848 (Fig.87)y la Ultima seria la de Alicante de 1868 (Fig.88) se van modelando, y la mayoria se sustituyen
por otras de mayor dimensidén que recogen los nuevos avances tecnoldgicos vy tipoldgicos.

En el segundo periodo, hay menos presencia de profesionales ingleses, que son sustituidos por franceses,
que se imponen tecnoldgica y estilisticamente, y belgas.

Aungue hay mas participacién por parte de los ingenieros espanoles y de las industrias nacionales, es
importante el hecho de que en algunas de ellas el hierro se exprese con total desinhibicion.

Una de las estaciones mds importantes de este periodo es las de Atocha (1888-1892) (Fig.89), que serd
una de la mas grandes de este periodo, tanto de dentro de Espana como en toda Europa, que serd
construida en acero laminado.

Rebasado el siglo XIX se siguen incorporando los avances tecnoldgicos que en su marcha imparable
dejan atrds las estructuras de hierro. El lenguaje arquitecténico va desde el modernismo hasta los mas
diversos regionalismos y eclecticismos propios del primer tercio del siglo XX.

Estudio de la Antigua Estacién de Ferrocarril de Almeria. § Mabel Gonzalez Rodriguez 80



3.5.- ESTACIONES DE ESPANA

Fig.90 Estacion Plaza de las Armas, Sevilla

Fig.91 Estacién de Almeria, Almeria

Fig.92 Estacion de Almeria, Almeria

En este apartado se quiere llevar a cabo un repaso breve por aguellas estaciones mds importantes del
pais y asi ver las caracteristicas propias ellas y poder comprarlo con la descripcidon que se elaborard
mas adelante sobre la Estacion de Almeria.

Este andilisis se centrard en tres aspectos:

- Disposicion del o los edificio/os con respecto la via
- El fipo de cubierta utilizado
- El estilo estético

-Soluciones de estacion. Tipologias bdsicas.

A fravés de Aguilar (2005) podemos afirmar que en Espana, la solucién tomada por lo general es la
mezcla de las 2 primeras tfipologias que se trataron en puntos anteriores, resultando aquellas cuya
planta dibuja una U como por ejemplo sucede en la de Plaza de Armas en Sevilla (Fig.90). Esto ocurre
con las estaciones de término que son las que permite esta soluciéon.

Para las estaciones de paso es comUn que la estacion se ubique en un lateral, paralelo a la via como
por ejemplo ocurre en la estacién de Almeria (Fig.91-92) que aungue se nos ocurriria pensar que es una
estacion de término ya que mds alld se encuentra el mar, la via continua en direccidn a éste hasta el
muelle (muelle inglés al que nos hemos referido con anterioridad) ya que la idea era conectar el mar
con la tierra para la descarga directa del barco al tfren para la posterior distribucién de las mercancias,
tal y como se puede ver en la siguiente Fig. 93.

Las estaciones resueltas con dos edificios son excepcionales en nuestro pais pero existen. Tenemos dos
ejemplos claros como son la estacion de Irdn (Fig.94) que cuenta con un edificio a cada lado de la via,
uno nacional y otro internacional dada su cercania con la frontera; y la estacién del Norte de Madrid
(Fig.95) donde la planta dibuja una L.

-SISTEMAS DE CUBIERTAS

Para las cubiertas se emplearon desde casi el principio de la historia de las estaciones cubiertas a dos
aguas de hierro que utilizaban como sujecion los cuchillos de Polonceau.

Esta armadura estd formada por dos celosias simples que se sujetan mediante tirantes, con sus bielas
y contrapuntas de fundicién, todas ellas apoyadas por una parte en el edificio de la estacién y la otra
en columnas de hierro fundido.
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Fig.93 Conexion muelle inglés con las vias, Almeria
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Fig.94 Estacion de Irun

Fig.95 Estacion del Norte, Madrid

de la i finitiva del il de Madrid a Ciudad-Real y Badajoz
{Dibuio del natural. por Comba.)

Fig.96 Estacion Delicias, Madrid

En las Exposiciones Universales, nuevas soluciones salen a la luz como es la armadura de Dion que
seria adoptada por varias estaciones espanolas. El nuevo sistema esta compuesto por una serie de
cuchillos armados que formaran un todo con los propios pilares de sostén, fijos a una cimentacion
hundida lo que permite conseguir una luz hasta entonces desconocida. La eliminacién de todo tipo de
tirantes, riostras o contrafuertes, asi como la solucidon dada al problema de la dilataciéon, habian sido las
novedades mdaximas frente al tradicional sistema Polonceau.

Como ejemplo nombraremos dos de las estaciones mds importantes del pais: Delicias (Fig.96-97) vy
Atocha, en Madrid. Esta estacion ofrece las novedades expuestas en la Galeria de Maquinas de la
Exposicion Universal de Paris de 1878 y guarda gran semejanza con el pabelldn ya que usan la armadura
De Dion. Su organizaciéon consiste en dos cuerpos paralelos, uno de llegadas y otro de salidas, entre las
cuales se extiende una gran cubierta a dos aguas, la llamada técnica De Dion.

Atocha es una gran nave de 48 metros de luz por 27 de altura apoyada en diez cerchas sin firante
alguno. La superficie cubierta tiene 7438 m2 sin apoyos infermedios. Como cubierta vuelve a emplear
el sistema De Dion. Fue inaugurada en 1892 y se la considerd “uno de los monumentos mds bellos en su
género, de la Espana Moderna” y fue durante algin tiempo una de las mayores armaduras europeds.
Es un casco de nave invertida que recuerda a la Galeria de Mdquinas de Dutert y Contamin pero la
estaciéon es anterior.

En la estacion del Norte de Madrid (Fig.98), el ingeniero francés Mercier transforma y mejora el modo
Polonceau para las cubiertas convirtiendo los pares en verdaderas vigas armadas roblonadas, asi
como correas, y en lugar de hacer descansar las vigas sobre las soleras, dio a la cara inferior del par un
desarrollo curvo uniéndose a los pilares metdlicos que la soportan. Asi, consigue un luz superior a la de
Delicias con el método De Dion. En este caso, solo se realiza un edificio dejando mayor espacio para
acoger un nimero mayor de vias. Sigue la linea francesa, con mansarda (cubierta donde las vertientes
se quiebran y acentian la pendiente en la parte inferior, donde generalmente se abren ventanas a la
manera de buhardillas) en el pabelldn del relo;.

A partir de la Galeria de Mdquinas de Dutert y Contamim, en la Exposicidon de Paris de 1889, se empiezan
a utilizar las cubiertas de perfil curvos y se deja a un lado la rigidez del sistema De Dion. Presentan
arcos articulados en su base las estaciéon de Valencia, Plaza de Armas y la del Norte de Barcelona
(Fig.99) pero no tuvieron éxito por su costoso mantenimiento por lo que se vuelven a utilizar las simples
marguesinas que protegen los andenes.

Al observar la fachada de la estacion de Almeria podriamos pensar que se emplea una cubierta curva
dado gue se ve la gran carena en hierro pero esta es en realidad inexistente siendo su cubierta a dos
aguas (Fig.100).

Estudio de la Antigua Estacién de Ferrocarril de Almeria. § Mabel Gonzalez Rodriguez 83



Fig.98 Estacion de Atocha, Madrid

Fig.99 Estacion del Norte, Valencia

Fig.100 Estacion del Norte, Barcelona

=LA CUESTION ESTETICA:

Al aparecer la estacion, y como construccién industrial que es, se plantea en Espana, al igual que en
el resto de Europa, el problema estético que, como ya hemos comentado a lo largo del trabajo, se
considera ajeno a este tipo de edificaciones. Asi que en principio sélo se atiende al tema funcional, se
busca un lugar donde el tren pueda parar sin mds complicacién llegando a crear simples pabellones
sin entidad arquitecténica de ningun tipo.

Cuellar y Sanchez (2008) explican que en Espana, se atenderd al cardcter funcional del edificio sin
hacer concepciones a lo monumental llegando a un modelo que se verd repetido a lo largo de toda
la peninsula.

Las estaciones ante todo son un simbolo de progreso y la primera impresidon que se tiene de una ciudad
al llegar, por lo que se debe cuidar su imagen.

Sus frentes menores suelen ofrecer una imagen grata con sus faldones acristalados, remates de cinc,
etc., Componiendo una imagen paraddjica, yuxtapuesta entre arquitectura y tradicion de la estacion
y la férrea construccion volada, de mdxima ventilacién e iluminacidn, que son los aspectos que quieren
resolver estas cubiertas. Elemplos de ello son la Estacién del Norte Valladolid (Fig.101) y Estacién del
Norte San Sebastidn (Fig.102).

Asi ocurre en Almeria donde la fachada de la estacién (Fig.107), con ese cuerpo central, descrito con
anterioridad, hace referencia a la nueva arquitectura de hierro, y los pabellones laterales dejan el
ladrillo visto haciendo ese contraste con la arquitectura tradicional.

Las nuevas construcciones son cargadas de una estética en gran nUmero de ocasiones, historicistas
ya que es la tendencia de los ingenieros y arquitectos ingleses y franceses que se dedican a estas
edificaciones pero existen otras tendencias.

Como ocurre en la estacion de Delicias (Fig.103), la cuestion estética es dejada de lado en muchas
estaciones mostrando un aspecto industrial como si de naves se tratase. La estacién es una gran
armadura metdlica que en los pabellones y edificios de viajeros cierra su perimetro con ladrillo pero
que siempre deja la estructura metdlica perfecta y bellamente integrada en los pardmetros de fdbrica.
A pesar de su condicidon de arquitectura industrial, rezuma un sentimiento de claridad, proporciéon y
ritmo de indiscutible belleza.

Otra opcién es una arquitectura mds funcional y sencilla y dejar de lado tanto la espectacular
arquitectura historicista como la frialdad de la arquitectura industrial.

Este tipo de estacién se utilizard en aquellas de segundo vy tercer orden como la Estacidon de tren de
Briviesca (Fig.104) ya que en las de las grandes ciudades se necesita una imagen mds fuerte llegdndose
convertir esta imagen en propaganda de la ciudad y la companiia ferroviaria.
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Volviendo al cardcter historicista de la mayoria de las estaciones, o al menos de las mds importantes,
en general, se incorporan érdenes ddéricos y toscanos. Asi la estacion de Barcelona (Fig.105)muestra
elementos de orden ddrico asi como la de Matard que lleva otros de orden toscano y es por que
ambas son disenadas por ingenieros ingleses.

Quizds como ejemplo de la exageracion tenemos la estacion de Alicante (Fig.38) que estd impregnada
de elementos renacentistas y que al final parece tratarse mas de un teatro que de una estacién de
ferrocarril.

La estacion de Almeria (Fig.106) presenta un eclecticismo historicista de origen cldsico como se
describird mas adelante.

En el Anexo I, se presenta una seleccién de fotografias de las estaciones de Ferrocarril mds relevantes.
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Fig.101 Estacion del Norte, Valladolid

Fig.104 Estacion Briviesca

Fig.102 Estacion del Norte, San Sebastian

Fig.37 Estacion del Norte, Barcelona

Fig.38 Estacion de Alicante, Alicante Fig.103 Estacién Delicias, Madrid
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Fig.107 Estacién de Almeria, Almeria
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Fig. 108. Vista general Estacion de Ferrocarril de Almeria. 2016



4.1. DESCRIPCION DE LA
ESTACION

El edificio de la estaciéon (Fig.108) propiamente dicho, mira hacia el norte en su fachada
principal y el Unico acceso con que contaba desde la ciudad era la mencionada y quebrada
carrera de Montserrat.

La estacién obligd a la formacién de una nueva calle, proyectada como gran eje de un
hipotético ensanche puesto que de él parten a derecha e izquierda unas calles menores que
forman en su encuentro unas caracteristicas plazas que recordaban al ensanche barcelonés
de Cerda.

Frente al viejo y admirable tejido urbano de la ciudad medieval y moderna, la estacién
impulsaba, al otro lado de la Rambla del Obispo, y sobre terreno aun desprovisto de usos
urbanos una ocupacion urbanistica que podria que pretendian se nuicleo de tardias
expansiones aunque estas infenciones no llegaron a materializarse de la forma esperada.

Paralelamente fué el polifacético D. José Echegaray, delegado del Ministerio de Fomento,
desde donde defendid laley de 1870 que dabaluz verde ala necesidad de dotar de ferrocarril
dicha zona, antes discriminada por los planes ferroviarios. Con una antelacion de treinta anos,
el francés Gdalbrun habia solicitado la concesidon de un ferrocarril a Cadiz con derivacién a
Almeria desde Granada. No es extrano que al principio se hablase de la estacion de " Almeria-
Puerto”.

Lépez, (1960) afrma que el proyecto de la estacion corresponde al arquitecto L. Fargue, de
origen francés, el cual dejé su firma. De lo que si se dejo constancia fue del afo de la conclusion
de la obra, que aparece grabado en la fachada principal a la plaza de la Estacién (Fig.111).

Construida por los mismos anos que el Mercado Central (Fig.73-74), ambos edificios simbolizan
dos de las bases fundamentales de nuestra civilizacién: el comercio y la comunicacién a
gran escala. Los dos edificios usan las tipologia préoximas a la modernidad y el futuro pero no

olvidan el clasicismo tan caracteristico de su propio siglo y el anterior.
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Fig.109. Vista parte inferior. Acceso principal. Imagen propia Fig.110. Vista parte superior marquesina y estructura de hierro y vidrio. Imagen
propia

Fig. 111. Obsequio de puente metalico (1925). Imagen propia
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Fig. 112. Vista de la inscripcion del arquitecto. 2016

4.1.1. DESCRIPCION FORMAL

El edificio de la estacion tiene planta rectangular con fachada en todos sus frentes (Fig.114),
destacdndose las de los lados mayores que corresponden a la plaza de la Estacion y a los
andenes. Por ese lado exterior, el edificio avanza sus extremos formando dos pequenos
pabellones.

La estacion se asienta a 8,28 metros sobre el nivel del mar, sobre una especie de plataforma
con sus vias sobre-elevadas que discurren en direccidén almuelle y el cargadero. La elevacion
se debe a que habia que evitar las periddicas crecidas de agua que subian por las ramblas
que atraviesan la ciudad hacia el mar.

Exigencias de la infraestructura urbana que, por ejemplo, determinaron que la Compania
de los Caminos de Hierro del Sur de Espana regalara a la ciudad el puente metdlico que
une desde 1925 la avenida de la Estacion con la calle Méndez NUnez; el primero de los
construidos sobre la Rambla de Belén. El obsequio era al simbolo del agradecimiento de la
empresa al Ayuntamiento almeriense tras conceder el acceso permanente de los frenes al
puerto. (Fig.111)

Las fachadas, la principal de 54 metros, (Fig.114) aparecen delimitadas por dos grandes
pilares reforzados con parejas de pilastras de hierro y una parte de entablamento encima,
que sustentan un gran arco de medio punto sobre el que se monta el pindn de la cubierta a
dos aguas. El muro entre estos elementos desaparece casi por completo.

Lo sustituye en la parte inferior con fres arcos de entrada bajo marquesina (Fig.109)y enla parte
superior una enorme estructura de hierro y vidrio (Fig.110). En esta misma vista enconframos el
reloj de gran tamano, propio de las estaciones de ferrocarril y de cuya importancia horaria ya
hablamos en otros puntos del trabagjo.

A ambos lados el edificio se extiende horizontalmente dos cuerpos construidos de obra. Los
basamentos, los dngulos y los entablamentos que rematan cada una de sus dos plantas son
de canteria. Mientras que los entrepanos, los arcos - de medio punto abajo y segmentado
arriba- y las barandillas del terrado y de los vanos superiores son de ladrillo visto.

En el interior el cuerpo central corresponde a la gran sala de espera donde se abren 10s
despachos de billetes, (Fig.101) se colocan los anuncios, (fig.102) etc. Los cuerpos laterales
estdn destinados a las distintas dependencias de la estaciéon: cantina, oficinas, etc.
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Fig. 113. Planta general de la Antigiia Estacion Ferrocarril de Almeria. Archivo Histérico del Ferrocarril, Madrid 2016
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Fig. 114. Vista fachada general de la Antigiia Estacion Ferrocarril de Almeria. Archivo Histérico del Ferrocarril, Madrid 2016
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Lo mds destacado del edificio es la especial forma de fundir arquitectura historicista con
nuevas técnicasy materiales. Aligual que sucede en elmercado, en el edificio de la estacion
el cuerpo central construido en hierro forma una gran sala enfre dos cuerpos de obra, que
con sus fachadas, dependencias y ornamentacion, vienen arepresentarlo “arquitectonico”
del conjunto, segun la concepcidén mas clasica. Se han encontrado planos originales del
proyecto en el (AHF) donde podemos ver en la Fig. 115, que desde la proyeccion del
proyecto a su ejecucion conservan la misma identidad. Es mds, E montaje propio es con
una fotografia actual del monumento donde se puede ver que aun se mantiene de manera
integra.

Sinembargo, el hierro tiene aqui un protagonismo muy superior al que alcanza en el mercado.
El edificio representativo de los caminos de hierro exterioriza orgulloso los nuevos materiales
y la nueva tecnologia. Pero a la vez, sin atreverse a dar el paso definitivo, se ornamenta de
formas historicistas.

Se han rescatado documentos originales de proyecto como el que nos enconframos en la
Fig.116. Siendo un Dibujo de Detalle de proyecto original donde se aprecia la definicion de
capiteles de acanto, entablamentos, comisas con dentellones, franjas de palmetas, de ovas
y dardos, de ondas, etc.., Nos aparecen con formas y proporciones eminentemente clasicas
aunque realizadas en hierro (Fig.117). Un solo elemento ornamental desentona claramente
dentro de la tendencia clasicista: son las cabezas de los remaches, perfectamente visibles
por ejemplo a lo largo de los fustes de las pilastras.

Los cuerpos laterales se inscriben sin reparos en el Eclecticismo historicista de origen cldsico
mdas o0 menos barroquizado. Cada una de las plantas lleva encima un entablamento,
portando el superior triglifos-ménsulas. Los arcos inferiores son de medio punto sobre impostas
con clave muy resaltfada en forma de cartela. En los dngulos machones de canteria
almohadillada adoptan forma de pilastras (Fig.118-119)

La nota discordante la va a dar aqui la cerdmica vidriada o sin vidriar. Los ladrillos vistos
de los paramentos y especialmente de las barandillas, adoptan formas que se apartan
del Historicismo clasicista, orientdndose mds hacia el mudejarismo. La nota de color de
la cerdmica policromada aparece en apliques, ladrillos intercalados, cartelas, rétulos,
metopas y ramos de fuerte naturalismo en las enjutas de los arcos superiores (Fig.120-121).

Estas notas decorativistas de color y naturalismo, dan un cierto tinte modernista mientras que
al mismo fiempo recuerdan en cierta forma al afrancesamiento propio de ofras estaciones
destacando también el ocre pintado en sus paredes rebordeadas por la estructura metdlica
con tonos grisdceos y verdosos.
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Fig. 115. Montaje propio. Dibujo original (AHF) de proyecto y Estado actual del edificio. Almeria. 2016
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Fig. 116. Dibujo original de proyecto (AHF)
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Fig. 118. Detalles exteriores. 2016
Fig. 117. Detalles exteriores. 2016
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Fig. 121. Detalles exteriores. 2016
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Fig. 122. Fachada exterior principal. 2016

Fig. 123. Detalles de azulejo “A”. 2016

Fig. 124. Detalle cubierta metdlica interior. Imagen propia

Su inspiracion francesa se hace también evidente en el cuerpo central que inevitablemente
se relaciona con la Exposicidon Internacional de Paris de 1889, tanto en el uso decidido del
hierro con ornamentacién derivada de su propia técnica constructiva (los remaches de la
Torre Eiffel) , como por la composicion y fabricacion de la entrada a la Exposicion Universal
de Paris en 1889.

. Tanto en la concepcion del edificio horizontal de dos plantas con balaustrada arriba y
pabellones en los extremos que avanzan apuntando a lo que seria un patio de honor en la
plaza de la Estacion, como en la concepcidn barroquizante de sus elementos ornamentales,
aligual que en el orden gigante de las pilastras de los dngulos.

UNA OPERACION DE REHABILITACION INICIADA EN 1988 Y TERMINADA EN 1991

Gracias al Plan de Modernizacion y equipamiento de estaciones (236 millones de pesetas,
179 de ellos destinados a tareas de restauracion, modernizacion del pabelldn central y
equipamiento) consigue restaurar estos casi 600 metros cuadrados de superficie, estas obras
se deben alos arquitectos José Antonio Pruneda y Antonio Morales que devuelven parte de
su belleza a la estacion que estaba algo descuidada (Fig.122).

En la nueva sala de espera -antigua «sala de primera clasey- salieron nuevamente a la luz
extraordinarios artesonados cerédmicos ocultos por un falso techo colocado para el espacio
habilitado un tiempo como cantina. En la fachada principal, entre las ventanas de la
segunda planta, se repite en azulejos la «A» (de Almeria), con el tipico grafismo vascuence
en txapela (Fig.123). Durante la restauracion quedd esclarecido que la firma constructora
de la estacion, y especificamente de la cubierta metdlica, fue Fives-Lille, de mucho prestigid
en toda Europa en cuestion de armaduras férricas (Fig.124).

La guerra civil (1936-1939) afectd a la integridad del edificio, de hecho, la balaustrada de
ladrillo que contornea el remate superior fuvo que reconstruirse tras los bombardeos de
aviones alemanes.

Asimismo, bajo la estaciéon se improvisaron dos refugios antiaéreos cuya entrada quedo al
descubierto con la reforma de 1988-91.
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5.DIAGNOSTICO PARA
SU PUESTA EN VALOR

5.1.- VALOR INTRINSICO

Llegados a este punto del documento se van a analizar los valores que tiene el monumento desde
diferentes punto de vista tanto histérico, arquitectdnico, artistico y social tal y como se ve en la si-
guiente tabla:

Criterios Historico Arquitecténico Artistico Social

Significancia

Originalidad

Representatividad

Integridad /
Autenticidad

Comenzando por la valoracién histérica tiene una gran significancia, representatividad y originalidad
ya que el edificio tiene un gran potencial tanto artistico como histérico del elemento patrimonial en
funcion de su relacién con el entorno vy las caracteristicas propias que presenta como ser construido
en 1893 perteneciente a la época del Modernismo- eclepticista de Espana. Por otro lado, fue muy
relevante para la ciudad ya que representaba un desarrollo econdmico muy representativo para la
historia de la cuidad de Almeria.

Conrespecto a los valores arquitectonicos que el edificio desprende, podemos hablar de originalidad,
representatividad, integridad y autenticidad. Hace un reclamo a la época del hierro, ademds integra
muy bien la arquitectura historicista con nuevas técnicas y materiales. Entendiendo como integridad
y autenticidad, una medida de la plenitud natural y/o cultural del patrimonio y sus atributos con lo
que podemos decir que el edificio se mantiene tal cual su construccidon original a pesar de que se
ampliaron dos modulo, pero estos estéin anexos a nuestra estacion.

Desde el punto de vista artistico posee una gran significancia, representatividad de la época e
integridad y autenticidad, ya que se mantiene puro y original. Decoraciéon artistica como ladrillos
esmaltados, capiteles de acanto, entablamentos, cornisas con dentellones, franjas de palmeras, de
ovas y dardos, de ondas, es una ornamentacion cldsica e historicista aunque realizadas en hierro.
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Finalmente, la valoracién social tiene un papel importante y tiene una gran significancia y
representatividad. La Estacién de Almeria cobré vida en su momento y siempre ha dejado huella en
todos los viagjeros que la han transitado.

En los Ultimos meses, ha habido un reclamo mayor por parte de la sociedad. Todo es a consecuencia
de que la estacién lleva cerrada al publico desde el 2003. La poblacién se ha manifestado en varias
ocasiones en la propia estacion, en el ayuntamiento e incluso en Sevilla, defendiendo los magnificos
valores de la estacién, la cantidad de posibilidades que tiene y a pesar de todos sigue cerrada al
publico y deteriordndose. Esto en los ciudadanos de Almeria provoca una gran desilusién, ya que es
uno de los edificios mas representativos de la ciudad y la gran mayoria de los almerienses a cogido un
tren en dicha estacion.

Concretamente, en el Ultimo mes varios miembros de la Diputacién y Conserjeria de Almeria han
vigjado hasta Sevilla en Tren, han vivido de primera mano lo mal que estdn planteadas las lineas y
conexiones ferroviarias con Almeria, ya que tardaron mas de 8h en realizar el frayecto desde Almeria-
Sevilla. En el Anexo llll, se pueden consultar todas estas noticias de prensa recogidas por el periddico
provincial La Voz de Almeria.

Tras este andlisis de valoracion intrinseca podemos resumir que la Estacién de almeria tiene un gran valor
histérico, arquitectdnico, artistico y social. De modo que nos conduce a poder pensar que deberia de
ser declarado BIC.

Actualmente el monumento se encuentraincoado desde 1985, (Fig.125-126). Tras conocer este dato se
entabld contacto con el Instituto Andaluz de Patrimonio Histérico (IAPH) para ver si podrian decir cuall
era situacion o al menos el motivo por el cual sigue incoado el monumento. Pero no se ha obtenido
respuesta alguna.

Fig. 125. Datos recogidos del Catalogo General del Patrimonio Histérico de la Junta de
Andalucia.
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1°. Tener por incoodo expediente de decloracién de manu-
mento histérica-ortistico, a favor de la Casa-Palacio Zombrona, en
Linares [Jaén).

2. Continuor‘lo tramitocién del expediente, de acuerda con
las dispasiciones en vigor.

3°. Hocer saber ol Ayuntamiento de linores que, segin lo
dispuesta en el articulo 17 de la ley de 13 de mayo de 1933 v
6° del Decreto de 22 de julio de 1958, todas las obras que hoyan
de reolizorse en el manumento cuya declaracién se pretende, o

Pagina nim. 810

B.O.J.A. Num. 35

Sevillo, 29 de morzo de 1985.— El Director General, Bartolomé :
Ruiz Gonzélez.

RESOLUCION de 1 de abril de 1985, de lo Direccién
General de 8ellas Artes, por la que se ha ocardado fener por
incoado expediente de declaracién de manumento histérico-

" arlistico, a favor de la Estacién de RENFE, en Almeria,

Vista la-propuesta formuloda por el Servicio del Patrimonio Ar-
tistico,

Sevilla, 17 de abril de 1985

Esto Direccién General ha acordado:

1°. Tener por incoado expediente de declaracion de monu-
mento histérico-artistico, a fovar de lo Estacién de RENFE, en Alme-
ria.

2°, Continuar la tramitacién del expediente, de acverdo con
las disposiciones en vigor.

3°. Hocer saber al Ayuntamiento de Almerfa que, segin lo
dispuesio en el articulo 17 de la ley de 13 de mayo de 1933 y
6° del Decreto de 22 de julio de 1958, todas los obras que hayan
de realizarse en el monumento cuya declaracién se pretende, o
en su entorno propio, no podrdn llevarse a cabo sin la oprobocidn
previa del proyecto correspondiente por esto Direccion General.

4°. Que el presente acuerdo se publique en el B.O.J.A,

Lo que se hace publico a los efectos oportunos.

Sevilla, 1 de abril de 1985.- El Director General, Bartolomé
Ruiz Gonzdlez.

que se publica como onexo a la presente disposicién y que figura
en el plano unido ol expediente.

2°. Continuar la tramitocion del expediente, de acuerdo con
las disposiciones en vigor.

3°. Hacer saber ol Ayuntomienta de la Iruela que, segin lo
dispuesto en los articulos 17 y 33 de la ley de 13 de mayo de
1933 todas las obras que hayan de realizarse en el conjunto cuya
declaracién se pretende, no podrdn llevarse a cabo sin la aproba-
cién previa del proyecto correspondiente por esta Direccién Gene-
ral.

4°, Que el presente ocuerdo se publique en el B.O.J.A., abrién-
dose, cuondo este completo el expediente, un periodo de informa-
cidn publico.

Lo que se hace publica a las efectos oportunos.

Sevilla, 1 de abril de 1985.- El Director General, Bartolomé
Ruiz Gonzdlez,

Fig. 126. B.O.J.A 35 Pag.809. Resolucion de la Propuesta a BIC de la Estacion de Almeria.

Esta situacién me llevd a conocer un poco mejor la situacion del edificio ya que a dia de hoy pertenece
a Adify a fravés de su web silo clasifican como Bien Artistico Historico incluyendo una Ficha Informativa,
la cual se puede consultar en el Anexo |.

A tfravés de la pagina web de Adif (www.adif.es) se ha descubierto la siguiente informacion:

Adif, el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, es una entidad publica empresarial dependiente
del Ministerio de Fomento. Adif ejerce un papel principal como dinamizador del sector ferroviario,
haciendo del ferrocarril el medio de transporte por excelenciay facilitando el acceso a la infraestructura
en condiciones de igualdad.

Tiene como objetivo potenciar el transporte ferroviario espanol mediante el desarrollo y la gestion de
un sistema de infraestructuras seguro, eficiente, sostenible desde el punto de vista medioambiental, y
con altos estdndares de calidad.
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Adif Asume:

- La administracion de infraestructuras ferroviarias (vias, estaciones, terminales de mercancias, etc).
- La gestion de la circulacion ferroviaria.

- La adjudicacién de capacidad a los operadores ferroviarios.

- La percepcion de cdnones por el uso de la infraestructura, estaciones y terminales de mercancias.

Todo ello desde el compromiso de responsabilidad social con los ciudadanos. Una Responsabilidad
Social que se fundamenta en principios éticos relacionados con la gestion y con el papel de la empresa
en la sociedad. Tiene como eje vertebrador la transparencia y el didlogo con los Grupos de Interés; y
su finalidad dltima es contribuir a la sostenibilidad del desarrollo que propicia nuestra actividad, desde
una perspectiva integral.

Adif tiene como mision fundamental enlazar ferroviariamente las distintas estaciones que pueblan
nuestros territorios. Y de hacerlo de forma segura. Esta labor exige el esfuerzo constante de mantener
y conservar en perfecto estado todas nuestras vias, catenarias, sistemas de senalizacién, centros de
control de la circulacién y, por supuesto, nuestras estaciones.

A esta labor de mantenimiento de nuestras infraestructuras se suma la construccion de nuevas lineas de
alta velocidad, alas cuales han contribuido, de una manera significativa, tanto los fondos comunitarios,
a través de las ayudas procedentes de los Fondos de Cohesidon, Fondo Europeo de Desarrollo Regional
(FEDER) y ayudas RTE-T (Redes Transeuropeas de Transporte) como de los prestamos del BEl; que
responden a los mds altos cdnones de calidad exigidos.

La unién ferroviaria de los distintos territorios exige la construccion de grandes obras de ingenieria
(viaductos, tuneles, etc.) Que Adif acomete con el objetivo puesto en la rentabilidad econdmico y
social de inversion.

El sistema ferroviario es un sistema en el que cada engranagje es fundamental para que cada dia
circulen por la red ferroviaria espanola mds de 5.000 trenes, de vigjeros y de mercancias, con seguridad,
puntualidad y rapidez.

En esta seccién encontrard los pormenores de los componentes de las infraestructuras ferroviarias, tanto
en lo referente a las vias (plataforma, railes, electrificacion, senalizacién, construccion de viaductos,
tdneles, etc.) Como de los servicios de las estaciones de viajeros y centros logisticos.

Estaciones de Ferrocarril

Las estaciones son entornos clave dentro del sistema de transporte ferroviario, en los que se han de
atender las necesidades propias del viajero y de las personas que acuden a su encuentro.
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Requerimientos tales como la accesibilidad, la adecuacidn de sus diferentes espacios y la prestacion
de los propios servicios ferroviarios (Informacion, Venta de billetes y Atencién al Cliente)

MGas alld de las prestaciones ferroviarias, Adif quiere poner estos espacios al servicio de los ciudadanos
y. por ello, facilita y apoya el desarrollo de mdltiples actividades relacionadas con la cultura, el arte
y campanas de concienciacion social en sus instalaciones a fravés del Programa Estacion Abierta o
simplemente como espacios integradores de la actividad ciudadana en sus dreas comerciales

Gestion del Patrimonio

Asi mismo se compromete a realizar una gestion responsable de su Patrimonio y de los desarrollos
urbanisticos en consonancia con las directrices, planes y programas del Ministerio de Fomento y en
estrecha colaboracion con ofras Direcciones de Adif, Comunidades Auténomas, Ayuntamientos y
empresas inmobiliarias del sector.

Adif cuenta con edificios emblemdticos enmarcados dentro del denominado Patrimonio Histdrico
Espanol (Ley 16/1985). La proteccidn y mantenimiento de estos inmuebles, asegura y fomenta el
mantenimiento de la culturay de nuestra historia (también ferroviaria). Concibiéndose como un conjunto
de bienes que en si mismos han de ser apreciados, no han de establecerse limitaciones derivadas de su
propiedad, uso, antigiedad o valor econdmico. Su valor, por tanto, reside en el aprecio y sensibilidad
que la sociedad ha querido darles como elementos de identidad cultural.

Cabe resaltar, por otro lado, el esfuerzo que supone el mantenimiento y racionalizacién de otros
edificios y espacios que, aunque puedan ser menos emblemdticos que aquellos, son imprescindibles
para el desempeno y desarrollo de la actividad ferroviaria.

Tras conocer esta informacién, se detecta que los valores de Adif defiende no se estdn cumpliendo
con la Estacion de Almeria. Esto lleva a pensar que hay mas problemas detrds de los que se han podido
conocer.

Dado gue se han encontrando con grandes dificultades con las entidades publicas para seguir
avanzando en mi investigaciéon, y poder averiguar el porqué de esa situacion de incoado en
el Catalogo General de Patrimonio Histérico de la Junta de Andalucia (Fig.125-126), Se plantea la
siguiente pregunta :

sPorqué sigue el edificio abandonado, cerrado y deteriordndose?
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5.2.- VALORACION PARA EL Uso
PuUsLICO

Después de ver la valoracion de la Estacion de Ferrocarril de Almeria se va a exponer en ese apartado
un andlisis de que es lo que ha pasado con estaciones ferroviarias en Espana.

En Espana, se puede encontrar un variado niUmero de centros o espacios expositivos de patrimonio
ferroviario. Las diferencias museoldgicas, museogrdficas y educativas entre los centros son enormes.
El programa educativo de la mayoria se reduce a ensenar la coleccidén conservada y solo en los
centros mds importantes existe una visita guiada con itinerarios, algunos talleres, y guias diddcticas. Este
apartado tiene como objetivo dar a conocer las diferentes ofertas de los programas educativos de los
centros, centrando la comparacion en los modelos y herramientas diddcticos usados.

La muestra de instituciones con exposiciones ferroviarias en Espana es amplia, la Rioja no cuenta con
centro expositivo especifico, sin embargo hay material conservado relacionado con la actividad
vinicola de la regiéon, destacando el material mévil que podemos encontrar perteneciente a empresas
bodegueras de la localidad de Haro; Todas las comunidades auténomas espanolas cuentan con all
menos un centro museistico dedicado al patrimonio ferroviario. La principal caracteristica del conjunto
de las, instituciones o colecciones que se han detectado en Espana es la enorme heterogeneidad
de tipos, criterios y objetivos. Junto a lo que podria denominarse museos cldsicos, se puede encontrar
colecciones de material mévil con cartelas explicativas; exposiciones de cardcter etnolégico y social; o
salas de reunidn de asociaciones de amigos del ferrocarril donde ademds de reunirse periddicamente
los aficionados se exponen colecciones de herramientas, uniformes o placas de locomotoras.

En general la existencia de criterios profesionales de gestiéon y difusion de este modelo patrimonial en el
origen de la institucion es escaso y se detecta una falta de vision del conjunto museoldgico y carencias
en el rigor y estudio del origen de las piezas. Hay que senalar que los museos de patrimonio ferroviario
gue mds o menos cumplen requisitos bdsicos de museologia, como pueden ser horario amplio y estable
o cuentan con profesionales fijos para la gestidén, son Unicamente seis en Espana:

1- Museo del Ferrocarril de Delicias, en Madrid (Fig.127)

2- Museu del Ferrocarril de Catalunya, en Vilanova ila Geltrd (Fig.128)

3- Museo del Ferrocarril de Asturias, en Gijén(Fig.129)

4- Museo vasco del Ferrocarril, en Azpeitia (Fig.130)

5- Museo del Ferrocarril en Ponferrada (Fig.131)

6- Museo de Castején de Ebro, (aungue en este caso se trata de un museo de historia local)

A pesar de estas carencias se observa un fuerte interés de los centros educativos hacia este tipo de
colecciones; mds del 70% de los locales recibe anualmente visitas escolares.
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Fig. 129. M del F il de Asturias, en Gij6 Fig.131. M del Ferrocarril en Pontferrada
Fig. 127. Museo del Ferrocarril de Delicias Y Archivo Histdrico '8 tiseo del berrocarrtl de Asturas, en Lrjon '8 useo det berr

Ferroviario (Madrid)

Fig. 128 Museu del Ferrocarril de Catalunya, en Vilanovaila Fig. 130. Museo vasco del Ferrocarril (Azpeita) Fig. 132. Museo de Castejon de Ebro
Geltru
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Teniendo en cuenta la precariedad museoldgica de la mayoria de las instalaciones las visitas son
atendidas con los recursos humanos disponibles, que generalmente suelen estar compuestos por
miembros de las asociaciones que se encargan de abrir el local en el dia y hora acordado con
los maestros o profesores. Estos realizan una visita guiada en la que explican algunas de las piezas
disponibles, se expone el funcionamiento de alguna herramienta o actividad en desuso y en algunos
casos son los encargados de poner en movimiento las maguetas eléctricas de la asociacion.

Este apartado de investigacién se centrado en un andlisis sobre la propuesta de trabajo de Ramdn
Méndez Andrés que a partir de una entrevista en profundidad y el estudio de sus publicaciones se ha
podido establecerlas bases y principios del uso publico de las estancias ferroviarias en desuso.

De este modo, las siguientes paginas se dedican a resenar y a fomar las referencias oportunas para
poder aplicarlas potencialmente en este caso de estudio.

Este autor, nos ha facilitado un estudio sobre el programa educativo en los Museos Ferroviarios, (Méndez,
2012) (Fig.133). Es un dato muy importante a tener en cuenta, ya que la mayoria de las estaciones
gue se musealizan el mayor visitante son escolares. En la tabla se pueden observar como solamente
3 estaciones disfrutan de un programa completo de Departamento de educacidn, Visitas guiadas,
Programa educativo, talleres y actividades. El resto en su mayoria solamente recibe visitas escolares
guiadas.

Por otro lado Méndez (2012) habla sobre la precariedad de las sedes espanolas que impiden poder
manejar datos concretos sobre las visitas de los grupos escolares para la mayoria de los casos. En
aqguellos casos que hemos podido recoger datos mds fiables, observamos que las cifras de visitantes
escolares rondan el 30% del total de las visitas. Este dato es muy llamativo teniendo en cuenta que
segun los informes del Laboratorio Permanente de Publico de los Museos del Ministerio de Cultura
(2011), las cifras de grupos que visitan los museos espanoles representan en total cerca del 20%, siendo
el 13,3% del total los visitantes de grupos escolares.

Teniendo en cuenta que el 70% de los museos ferroviarios recibe visitas escolares y que el porcentaje
de vistas escolares de estos centros representa mds del doble del porcentaje general de los museos
espanoles, podemos afirmar que este tipo de patrimonio es afractivo para la escuela. El hecho de que
no exista una oferta escolar en la mayoria de ellos y que aun asi sigan recibiendo visitas nos indica que
estd atracciéon no es fruto de proyectos curriculares. El argumento principal de la visita escolar estd mds
centrado en la coleccién del museo, en el atractivo del ferrocarril, en la majestuosidad de la mdaquina
y la espectacularidad de las instalaciones ferroviarias.

Méndez (2012) explica como las evocaciones literarias, cinematogrdficas y televisivas que se producen
alrededor del ferrocarril lo convierten en un elemento sorprendente al que se asocian los vigjes, la
fantasia, el paso del tiempo, la imaginacién y el recuerdo de situaciones o historias relatadas, leidas,
vividas, vistas en la pantalla, etc.
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Tabla 1: PROGRAMA EDUCATIVO EN LOS MUSEOS FERROVIARIOS

q Visitas
NOMBRE DEL MUSEO inauguraci | Departamentode | o i222 | Programa | Talleres y

on escolares

Museo del Ferrocarril de Madrid 1984

Museo del Ferrocarril de Aguilas 1985

Museo ferroviario de Alcazar de San Juan 1985

Museu del ferrocarril de Catalunya 1990

Museo Ferroviario de Mérida 1991

Museo Vasco del Ferrocarril 1992

Museo del Ferrocarril de Murcia 1994

Museo de Castejon - De la Edad del Hierro a la

Era del Ferrocarril 1997

Colecciéon Museografica de la AAAF

Torrellano 1998

Museo del Ferrocarril de Asturias 1998

Museo del Ferrocarril de Ponferrada 1999

Museo del Ferrocarril de Galicia 2001

Museo del Tren de Mallorca 2006

Museo del trenet Valencia 2006

Museo del Ferrocarril de la Roda 2007

Museo Virtual ferroviario Linares 2007

Centro de Interpretacion del Ferrocarril de la

Robla 2008

Museo del Ferroviario Cistierna 2009

Museo del Ferrocarril de Las Matas 2009

Centro de Interpretacion del Ferrocarril de

Santa Fe de Mondujar 2011

Centro de Interpretacion del Ferrocarril de

Carifiena 2013

Centro de interpretacion de Méra la Nova 2013 i

Museo del Ferrocarril lll Generaciones Miranda CERRADO

Proyecto Museo de Ferrocarril de Bobadilla PROYECTO

Fig. 133. Programa educativo en los museos ferroviarios. Funete Dr. Mendez (2009)
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A este cardcter mdagico del ferrocarril hay que sumar la posibilidad de una experiencia diferente,
subir, montar y poder tocar las piezas de la coleccidn, incluso recrear un vigje en algunas de ellas. La
consecuencia de esta realidad es que este tipo de colecciones y de contenedores ha conllevado un
mismo modelo de museo en el que el atractivo de lo expuesto ha sido excusa suficiente para atraer a
los colegios.

Principales Propuestas educativas

Para el andlisis de los programas educativos se centrard Unicamente en los seis museos que cumplen los
criterios bdsicos de museologia que se han comentado anteriormente. Todos ellos reutilizan espacios
inicialmente ocupados por el servicio ferroviario, se ubican en dependencias de antiguas estaciones,
edificios de viajeros, andenes, talleres ferroviarios y cocherones de locomotoras (entendiendo estacion
como el conjunto de elementos de explotacién ferroviaria entre una entrada y una de salida). También
comparten titularidad publica, aungue el organismo del que son dependientes es diferente, Delicias
y Vilanova pertenecen a la Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles, dependientes del Ministerio de
Fomento a través de Renfe y ADIF; el museo de Ponferrada, Castejon y el de Gijén pertenecen a los
respectivos ayuntamientos; el de Azpeitia es actualmente, tras la desaparicién de la Fundaciéon publica
que los gestionaba, propiedad del Gobierno Vasco y gestionado por Euskotren, la empresa publica
para el servicio ferroviario autonémico de via estrecha.

Por su parte, Méndez (2012) se fija tambien en las caracteristicas que afectan al desarrollo de su
programacion escolar, la localizacién es uno de los factores condicionantes para atraer a los centros
educativos. Madrid-Delicias y Gijén son dos museos urbanos, ubicados en el casco urbano de dos
grandes poblaciones. Vilanova y Ponferrada se encuentfran en ciudades medias (la primera cuenta
con 66.500 habitantes y, 68.500 la segunda), ambas son capitales comarcales y poseen una fuerte
influencia regional, en el Garraf y el Bierzo respectivamente. Castejon es una localidad de 4.000
habitantes al sur de Navarra (Segun Cuellar, Jimenez y Polo (2006), Castejon es una poblacién creada
para el servicio ferroviario y un nudo de comunicaciones muy importante enlared, es el cruce ferroviario
entre las lineas del cantdbrico con Soria y la linea Miranda-Zaragozal), integrada en la comarca de
la Merindad de la Ribera, con cerca de 100.000 habitantes, cuya capital es Tudela. Azpeitia es un
municipio guipuzcoano, perteneciente ala comarca de Urola Costa, con una poblacidn cercana a los
15.000 habitantes, a tan solo 40 kildmetros de San Sebastidn, aungque con un acceso dificil.

La localizacién es un condicionante de la oferta educativa de los centros, pues el nUmero de visitantes
escolares que pueden llegar a demandar actividades depende fundamentalmente del tiempo y coste
de los desplazamientos, limitados por el horario de actividad escolar. En este tipo de museos se ha
observado que los recursos humanos y materiales destinados al drea educativa estardn definidos por
el nUmero de centros escolares que acuden al museo, esto podria ser consecuencia de que los museos
de patrimonio ferroviario tienen una demanda escolar sin necesidad de oferta educativa.
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Existencia de Departamentos Educativos

La existencia de dreas o departamentos de gestiéon educativa es una muestra, tal y como apunta
este autor, de la implicacion del museo en atender de forma especial tanto a las demandas escolares
- preocupdndose por hacer mds comprensible el mensaje de sus colecciones a profesores y alumnos-
como al visitante que no procede de la educacion formal.

Los museos de Delicias, Vilanova y Gijén cuentan con un departamento dentro del organigrama de la
institucién que se encarga de desarrollar programas educativos con diversos elementos como visitas
guiadas, actividades, talleres y materiales diddcticos; ademds, estos departamentos son también los
encargados de la oferta cultural.

El museo cataldn vy el asturiano colaboran con las entidades educativas locales. El gijonés participa del
programa local "Cultura y educacién”, como entidad responsable de la seccidn de patrimonio cultural
industrial. Este programa financiado por el ayuntamiento supone para los centros educativos la entrada
gratuita a los museos de la red municipal, la financiacion del tfransporte, los monitores y los materiales
de las actividades. Por su parte el museo barcelonés estd muy implicado en los movimientos culturales
locales y trabaja en el Programa de Actividades Escolares (PAE) de la comarca del Garraf, ademds
colabora con el Instituto Municipal de Educacién de Barcelona, impulsor del Consejo de Coordinacion
Pedagdgica, que dirige las actividades de los centros educativos de la ciudad. Asi mismo el museo
de Vilanova y la Geliru es miembro del sistema territorial del Museu de la Ciencia i de la Técnica de
Catalunya, mNACTEC, una de las redes de museos mds activas en cuanto a programas y actividades
educativas.

Sin embargo, no siempre es necesaria su existencia para contar con un proyecto educativo. En general
las pequenas instituciones que cuentan con poco personal suelen cubrir este campo con personal
multifuncional, pudiendo realizar proyectos en colaboracién directa con los centros de ensefanza,
como en el caso de Castejon. El museo navarro cuenta con un programa de colaboracién con
cuarenta centros de la comarca para frabajar los contenidos curriculares relacionados con el mineral
de hierro, en los diferentes niveles de la educaciéon reglada. Desde educacidén infantil a secundaria
se trabaja con el mineral relacionédndolo con las diferentes materias del curriculo y la historia de la
comarca; asi en las primeras etapas se explica la historia y la actividad econdmica en torno al hierro;
y en etapas mds avanzadas se trabajan contenidos de geologia y tecnologia con el mismo mineral.

Mendez (2012) defiende que la existencia de este dreay del desarrollo de un programa de actividades es
clave en muchos de los museos espanoles para atraer a los centros escolares. Las grandes pinacotecas
europeas llevan veinte anos dedicando muchos recursos a desarrollar programas educativos que
atraigan cada vez a mds escolares; otros museos como el arqueoldgico nacional o el museo de
biologia han realizado una reforma completa de sus instalaciones con este mismo fin.
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Sin embargo en los museos de patrimonio industrial se observa que la oferta educativa no ha sido
generada para atraer al publico escolar, las vistas escolares ya existian antes de tener una oferta
educativa. Son programas concebidos como un argumento para las visitas que ya existian, como una
forma de ampliar la oferta y darle un sentido IUdico y educativo.

Visitas guiadas

Las vistas guiadas pueden ser consideradas como la actividad bdsica de la oferta escolar de un
museo. Es una prdctica extendida entre casi todas las instituciones, que en general la consideran
como una forma de acompanar al grupo y hacer mds accesible la coleccién del museo al visitante
escolar. Aunque estas visitas pueden ser muy desiguales en cuanto a objetivos se refiere en funcién de
la manera de entender la actividad educativa.

Desde el punto de vista de Mendez (2012) se ve que la educacidén patrimonial conviene diferenciar dos
enfoques en cuanto al uso divulgativo de los bienes patrimoniales, difusidon y educacion. Trabajando
con la coleccidon como protagonista se estard realizando una actividad de difusidon patrimonial.

Realizar actividades educativas y de interpretacién implica que los alumnos sean los protagonistas, los
bienes del museo sean el medio de transmitir al alumnado contenidos educativos, valores y actitudes,
segun queda reflejado en el marco curricular espanol (Fontal, 2011). En general la visita escolar guiada
estd mds enfocada a la difusion de la coleccion del centro al alumno, y en funcién de la edad del
educando se alarga o se acorta la visita y se hace mds o menos hincapié en uno u ofro bien.

Coma (2011) ensu tesis doctoral defendia que, en general, se le da mucha importancia ala adquisicion
de conocimientos, a saber reproducir un hecho histérico, pero no se trabaja suficientemente en
los procedimientos, o en cémo las diferentes disciplinas elaboran el conocimiento. Esta realidad es
observable en las diferentes visitas guiadas para escolares que se realizan en los centros museisticos
estudiados.

En el caso de los museos de patrimonio ferroviario las visitas guiadas para alumnos de educacién
formal tienden a adaptarse ala edad del visitante en extensidon de informacion y duracién. En los casos
de Vilanova o Gijén, segun el ciclo escolar se modifican los itinerarios y se hace mayor hincapié en
determinadas piezas o temas especificos, intentdndose adaptar a los temas de interés de los alumnos,
aungue tomando la coleccidon siempre como referencia de la visita. Nuevamente se cae en la idea
de que es la coleccién la principal arma para cautivar a los alumnos, el museo ferroviario no necesita
de grandes paneles interactivos para ello, se vale de los mismos bienes expuestos para hacer llamativa
su visita.

Fuera de esta linea estarian el caso ya comentado de Castején, con una vista-taller cuyo discurso gira
en torno al mineral de hierro. También es diferente el caso de Azpeitia, pues no ofrece visitas guiadas
como tal, en su oferta escolar incluye la guia "Engdnchate al tren” para el profesor, que debe preparar
la visita con los alumnos.
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Esta guia propone actividades e infroduce al profesor en los diferentes temas que se pueden tratar en
el museo y con qué bienes hacerlo: la historia del transporte, el patrimonio arquitectdnico, la evolucion
tecnoldgica, la aparicion del mundo de clases sociales, la Revoluciéon Industrial y el mundo del trabajo.
Siguiendo estos pasos el profesor escoge en que elementos centrar la visita para relacionar y poner
mayor énfasis en los conceptos que se trabajan en el aula.

Esta enorme variedad de contenidos que senala la guia de Azpeitia es uno de los puntos fuertes de la
oferta educativa de los museos de patrimonio ferroviarios, son muy variados y los educadores de muy
distintas disciplinas pueden encontrar contenidos de sus materias en las visitas guiadas, se agrupan
principalmente en dos campos, historia de los transportes y tecnologia, aungue se pueden encontrar
otros contenidos de tipo social, artistico, geogrdfico, historia local, o de seguridad. En todos los museos
estudiados, tanto en la museografia, vistas guiadas, actividades y materiales diddcticos se evidencia
estd idea de variedad de contenidos.

Méndez (2012) explica ofro andlisis sobre las visitas, seria el de la composicidn de los destinatarios
escolares. Los datos reflejan una mayoria de alumnos de educacion infantil y de los dos primeros ciclos
de primaria. Durante el estudio los responsables de los museos nos han fransmitido cierta preocupacion
por la dificultad para atraer a aulas de educacién secundaria. Consideran que su coleccidon es muy Util
en el contexto de la educacion secundaria, argumentando que tiene una gran variedad de contenidos
y mensajes interdisciplinares que se pueden trabajar en sus instalaciones. Como posible causa de esta
situacion, los responsables de los museos senalan la idea preconcebida de los museos del ferrocarril
como una actividad para los primeros ciclos y por ello no repiten visita en la etapa adolescente. Este
estereotipo estd fundamentado en la idea anteriormente senalada del mito infantil del ferrocarril.

Otra categoria de estudio es la de los mediadores utilizados para la visita; entendiendo por mediadores
cualquier elemento humano, interactivo o impreso que ayude a interpretar la coleccion.

En las instalaciones del Museo del Ferrocarril de Gijon, y del museo de Vilanova i la GelirU trabajan
monitores especialistas en educacion no formal que son contratados por una empresa externa a la
propia institucion, sistema frecuente en los museos espanoles. La oferta de visitas guiadas del museo
madrilefo es un caso especial, pues estas estdn dirigidas por personas jubiladas que proceden del
programa “Voluntarios Culturales”, y que pretende dar solucidon a un problema social y otro cultural. Por
un lado, buscaba dar una ocupacion Util a personas jubiladas con alto nivel educativo, buena salud y
deseos de seguir activos, y por otro lado, constituye una forma de ofrecer visitas guiadas a los visitantes
sin coste econdmico directo alguno para los centros culturales.

Los museos de Ponferrada, Azpeitia y Castején, en los dias que cuentan con visitas guiadas utilizan como

intérpretes al personal del museo encargado de otras funciones, pues no tienen personal especifico
asignado a estas tareas.
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La principal estrategia diddctica usada en los museos de ferrocarril espanoles es la visita expositiva,
es decir, el mediador establece la relacién entre la coleccion y el visitante, siendo el mediador el
protagonista de la accidn. Aungue existen otros casos como la visita teatralizada de Gijén para la
etapa infantil, la visita temdatica de Castején vy las visitas-taller de Vilanova i la Geliru.

Finalmente, el autor Méndez (2012), senala que la visita guiada es una actividad educativa muy
enriquecedora si nos centramos en los aspectos procedimentales, para el alumno la vista al museo
supone una experiencia diferente a su accidn diaria que aporta valores sociales y favorece el
aprendizaje de actitudes y competencias como la participacion y escucha activa en situaciones
habituales de comunicacién.

Talleres y Actividades

En esta categoria Méndez (2012) estudia todas aquellas dindmicas ofrecidas por el centro museistico
durante la visita de los escolares al museo. Actualmente es una experiencia muy habitual de los museos
y tienen el objetivo de poner en prdctica los conocimientos y habilidades adquiridos durante la visita
guiada desarrollando la imaginacion de los visitantes y fomentando un aprendizaje desde situaciones
lUdicas con recursos generados por el propio museo.

Para estudiar los objetivos de los talleres se ha tomado como referencia la clasificacion de Antoli (2011),
basada en el grado de participacién del usuario (Fig.134): talleres de experimentacion y demostraciéon
(ED), aquellos donde el alumno a fravés de la experiencia y observacion llega a conclusiones; talleres de
dramatizacién y empatia (DE), los alumnos en grupo o de forma individualizada preparan y reproducen
situaciones reales, vestimenta o herramientas relacionadas con la coleccidn; talleres de expresion (E),
talleres que desarrollan la capacidad creativa del usuario.

Segun esta clasificacion destaca la existencia de talleres de experimentacion con un 52% de la oferta,
los talleres de expresidn con un 26% vy los talleres de dramatizacion con un 22%. Se identifican (Fig.134)
en el grdfico n°1 la diferencia por etapas de los objetivos, siendo predominantes en infantil y primaria
los talleres de dramatizaciéon y expresion vy los talleres de experimentacion representan la Unica oferta
de la etapa de secundaria.

También se observa diferencias segin los museos, asi Gijon y Vilanova estdn mds enfocados a
actividades para primaria y secundaria mientras que Ponferrada y Madrid tienen una oferta centrada
en infantil y primaria. Esta realidad coincide con los datos de visitas guiadas que habiamos aportado
anteriormente, asi mismo el nUmero de talleres ofertados por etapa, grdfico 2, también es reflejo de la
realidad de las visitas a los centros.

En cuanto a los contenidos de los talleres no se encuentra novedad con respecto a los desarrollados

durante las visitas guiadas: la historia del transporte, el patrimonio arquitectdénico, la evolucion
tecnoldgica, la aparicién del mundo de clases sociales, la Revolucion Industrial y el mundo del trabajo.
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Fig. 135. National Railway Museum

Fig. 136. Tren de Jardin. Museo Ferrocarril Delicias (Madrid
2016)
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Fig. 134. Grafica facilitada por el Dr. Méndez (2012)

Comparando los talleres espanoles con museos como el National Railway Museum (Fig.135)) u ofros
museos de ciencia espanoles, observamos diferencias muy evidentes. Los talleres en estos museos
estdn directamente enfocados a contenidos disciplinares.

En la web del museo britdnico el profesor puede seleccionar la opcidn curriculum picker, y realizar la
buUsqueda por etapa educativa, disciplina y contenidos desarrollados para trabajar con sus alumnos.
Ademds de los talleres, los museos ofertan actividades de tipo IUdico para las visitas escolares como el
tren de jardin (Fig.136) o el teatro en el Museo del Ferrocarril de Madrid.

Las dreas educativas de los museos ofertan también otro tipo de actividades culturales o educativas
para contextos no formales. Tanto en los cuatro museos senalados como en Azpeitia y Castején existen
programas de actividades familiares, conciertos diddcticos, programas con personas de la tercera
edad, proyectos culturales temdticos y actividades lUdicas y de ocio como los viajes en composiciones
arrastradas por locomotoras histéricas de vapor.

Materiales Didacticos

Como materiales diddcticos se entienden todos aquellos recursos que no forman parte de la exposicion
—-museografia-, pero interactian entre el visitante y la coleccién, profundizando en determinados
aspectos o facilitando la comprensién de otros.

Méndez (2012) explica que la existencia de materiales diddcticos es habitual en la oferta museistica
espanola, normalmente se acompana la visita de folletos de sala, mapas y catdlogos. Aunque en este
caso nos centramos en los materiales diddcticos especificamente educativos.
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Entre la oferta educativa de los museos ferroviarios espanoles destacan los materiales en papel en la
categoria de fichas y guias diddacticas. Tanto el museo cataldn como el asturiano cuentan con una
guia diddctica en papel, aungue actualmente estas guias han dejado de entregarse por motivos
econdmicos. La intenciodn es que sean un medio para orientar al profesor en los objetivos, los contenidos
la metodologia de trabajo, propuesta de actividades y métodos de evaluacion de la actividad de
vista al museo. Estas guias diddcticas son generales y no diferencian etapas educativas.

Parecido a este recurso, aungque en formato on-line, ha desarrollado el museo de Azpeitia su "Guia
activa”, que ya se ha comentado en este trabajo. Esta guia, ademds de orientar al profesorado, incluye
en formato on-line actividades para el alumno antes y después de la visita a la coleccidn.

El museo del ferrocarril de Madrid cuenta desde 2011 con un renovado material diddctico compuesto
por diez fichas de actividades para cada uno de los ciclos de las etapas educativas desde educacién
infantil al Ultimo curso de educacion secundaria obligatoria.

Las fichas diddacticas es un tipo de material orientado directamente al alumnado proponiéndole
preguntas, enigmas y ejercicios relacionados con el ferrocarril para realizar antes, durante o después
de la visita.

En el caso de los contenidos de las guias diddcticas de Vilanova y Gijén volvemos a encontrar un
material creado para el profesor en torno a los femas ya comentados.

Gijon ha desarrollado un material para cada uno de los itinerarios de la coleccién:

Anchos de via, el lenguaje del ferrocarril, carbdén y ferrocarril, motores, vigjes y viajeros, la revolucion del
vapor. Vilanova ha generado un material centrado en aspectos especificos del museo y la coleccion,
la historia del ferrocarril, las infraestructuras, y las relaciones entre el ferrocarril sociedad y cultura. La
principal diferencia con el museo madrileno estd en que en estos casos se ha partido de la coleccién,
adaptdndola al curriculo, sin embargo en Delicias se ha optado por proponer actividades partiendo
del curriculo y ambientdndolo en la coleccién.

Teniendo en cuenta toda esta informacién recogida se podria concluir con que la creacion de los
centros expositivos de material ferroviario en Espana es bastante reciente, el primero, Madrid-Delicias
se inaugurd en 1984 y desde entonces se han creado veinticuatro colecciones. A pesar de su escasa
tradicién, los profesores han considerado estas instituciones como una oferta interesante para sus
actividades desde el principio. Este interés se generd por la capacidad de cautivar al alumnado con
grandes y poderosas locomotoras y es actualmente la base de la oferta educativa de este fipo de
museos. Otros museos de ciencia y tecnologia creados mds recientemente, han basado su oferta
en actividades curriculares y un provocador programa escolar acercando a un nimero de colegios
muy superior al de los museos analizados, un ejemplo es el Cosmocaixa madrileno, con mds de 90.000
visitantes escolares.
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Las visitas escolares a los museos ferroviarios estdn mds influenciadas por la tradicion y el mito de la
locomotoray el viaje que por unarespuesta a la oferta educativa. Unicamente los museos mds antiguos
y ubicados en regiones donde la Revolucién Industrial ha tenido efectos directos han desarrollado
programas, actividades y visitas guiadas bien definidas, pero que no han sido suficientes para competir
con ofras ofertas diddcticas mucho mas elaboradas.

Una vez analizada la enorme variedad de contenidos frabajados en los museos ferroviarios espanoles
Méndez (2012) concluye que: los museos industriales en general y del ferrocarril en particular, pueden
trabajar discursos muy completos que relacionen mensajes tecnoldgicos y sociales. Esta es una via
alternativa frente a los programas educativos de los famosos museos de ciencia y técnica creados en
la Ultima década.

Teniendo en cuenta esta realidad se considera que las dreas educativas de estas instituciones deben
plantearse analizar su oferta, centrarse en su punto fuerte -la inferdisciplinariedad-, colaborar con los
profesores y expertos en gestion cultural para elaborar programas educativos completos que presenten
una oferta llamativa, atractiva, acorde al curriculo, real, y viable para los varios pUblicos.

Los resultados de una oferta educativa permiten mejorar los resultados cualitativos y cuantitativos
de las instituciones, el modelo de visita realizado modifica la visién hacia el patrimonio con la que el
visitante sale del museo. No solo estaremos aumentado el nUmero de visitas escolares y el nUmero de
visitas de grupos familiares; también optimizaremos la rentabilidad social del patrimonio industrial en
general superando la idea de los muesos del ferrocarril como contenedores de locomotoras, coches
y vagones.
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6.PROPUESTA DE PUESTA

EN VALOR
6.1.- PROPUESTAS EN CURSO

Tras varios intentos se contactd, con el Sr. Lopez subdirector de Estaciones del Sur de Adif y se han podido
aclarar las complicaciones que tiene el edificio y los posibles planes que tienen para él. Nos comenta
que a principios del aio pasado se planteo un posible acuerdo con el Ayuntamiento de Almeria para
cederles temporalmente este edificio para algin uso cultural y desgraciadamente cuando estaba el
convenio bastante avanzado en su negociacién, se produjo un cambio de alcalde en la ciudad, lo
que conllevo a la denegacién de la propuesta, sélo se negocid la rehabilitacién del edificio, ya que
Adif se comprometid¢ a hacerlo en un 75% y un 25% El Ayuntamiento de Almeria.

Pasados unos meses les llega a Adif una peticidn de que se rehabilite el monumento se abra de nuevo
como estacion, en su uso original. Adif defiende que se solo se rehabilitard pero es muy complicado
abrir de nuevo la estacién cuando la nueva esta situada a 200m de distancia.

Adif explica que cuando Almeria plantea dotar a ese edificio a un uso determinado, teniendo en
cuenta las licitaciones que se necesitan para la estacién dado el grado de proteccidén que tiene,
se encuentran con que se tiene que hacer una gran inversién para una, “gestion efimera” ya que
este edificio, en principio, esta contemplado para que cuando se acabe la integracion ferroviaria en
Almeria, este edificio se reutilizaria de alguna manera.

Por otro lado, hay una serie de proyectos sobre la mesa para la mejora de la infegridad ferroviaria en
Almeria (Fig.137) llevado a través de una Sociedad de Almeria de Alta Velocidad en la que esta el
Ministerio de Fomento, la Junta de Andalucia, Adif, el Ayuntamiento de Almeria y Renfe. El Proyecto
bdsico aprobado define que el edificio volveria a ser Estacion, dando acceso a una via soterrada.

El Sr. Lopez nos comenta que al encontrarse con un edificio antiguo se integra en otra construcciéon
nueva como se ha hecho por ejemplo con Atocha. De modo que cuando se plantean adecuar el
edificio para darle un uso publico y hacer una inversidn, sabiendo que puede que este proyecto siga
adelante y el edificio vuelva a ser estacién de una via soterrada pues los demds proyectos e ideas se
retiran. Ya que hablariamos de una inversidén y un proyecto efimero. Desgraciadamente este edificio
no a vuelto a tener ningun otro uso nada mas que el de Estacion de Tren.

Tras esta informacion queda mas claro la falta de actuacion sobre el edificio y la dificultad que supone
organizar entre tantas entidades para llevar a cabo algin proyecto.
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Fig. 137. Proyecto de Integracion Ferroviaria del Tren de Almeria. (Ayto. Almeria)
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Por un lado, si hay planes para la estacién tal y como expone el Sr. Lopez, de que vuelva a ser estacion
de una nueva linea soterrada es una buena solucién ya que el edificio tiene unos valores intrinsecos
notables y volveria a su uso originario como también ha ocurrido con otras estacion como por ejemplo
la de Atocha.

Ese proyecto bdsico esta aprobado pero la construccidn de esa nueva linea soterrada llevard anos y
taly como se puede ver en laimagen (Fig.137) no se encuentra la Antigua Estaciéon de Ferrocarril y aun
no se sabe cuando se va a acabar.

Hasta donde se ha podido averiguar aun no han empezado el soterramiento en la provincia de
Almeria. Esto lleva a pensar que aun le queda bastante tiempo antes de que la Estacion recobre su
uso. De modo que,

sEsta garantizada su conservacion?

sPorqué no se rehabilita la estacién y se dota de un uso publico para que se conserve y se mantenga
en buen estado hasta que vuelva a su uso original?
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6.2 .- Usos POTENCIALES

Llegados a este punto del documento y con toda la informacién actualizada que se ha recogido se
plantea la idea de qué uso podria ser el iddneo para la Estacion de Almeria.

Se debe tener en cuenta lo que se ha tratado en el punto de Diagnostico donde se demuestra que
el edificio tiene grandes valores intrinsecos tanto histéricos, arquitectonico artisticos y sociales como el
punto de la valoracion para su uso publico. En ese apartado se ha podido justificar el funcionamiento
de las Estaciones en un nuevo uso como es el de Museo, tratdndose de un proyecto totalmente factible
taly como se ha podido documentar a través de Méndez (2012). Dicho uso de Museo Ferroviario es un
buen uso donde le permite al visitante conocer la historia tanto de la estacién como de las lineas de
conexion entre ciudades.

Al descubrir que existen otros planes para la Estacién de Almeria, para que vuelva a su uso original
dando acceso a una via soterrada en un futuro, no parece muy adecuado realizar un proyecto
completo de Musealizacién y todo lo que ello conlleva.

Sin embargo, si es posible plantear algo mas a corto plazo como es exposicidn permanente y la
realizacidén de una visita pUblica del edificio.

En este punto, hubiera estado bien poder readlizar de manera mas detallada esta propuesta pero
debido a la imposibilidad de acceder al edificio y a falta de datos reales tomados in-situ solo se ha
podido plantear una pequeno recorrido para una visita del edificio.

La visita publica se plantea en dos fases. Primer recorrido interior donde se visita el vestibulo (1), el
mostradory la forma de registro de los pasajeros que salian de vigje y las Salas de Espera de 1%y 29 clase
(2). Estas salas eran las Unicas conectadas desde el vestibulo.

El segundo recorrido esta planteado desde el exterior, accediendo al edificio desde la fachada
principal. Se accederd a la sala de llegada de vigjeros desde las Vias (4) tal y como hacian los viajeros
que llegaban a la ciudad de Almeria. Se accederd a la sala de Venta de billetes (5) a la oficina del
telégrafo(6) y a la oficina del comisario de Vigilancia (7) desde el exterior tal y como se hacia en la
eépoca.
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Fig. 138. Vista de las vias originales Linare-Almeria.2016

En relacién a la Exposicidn permanente se plantea una exposicidon donde explique la importancia de
la linea Linares - Almeria para la ciudad de Almeria. Donde se refleje la importancia que tuvo tanto
econdémica como a nivel de desarrollo de la ciudad.

A su vez que se revalorice la importancia arquitectdnica que tiene la Estacién y todas sus influencias y
estilo.

Para ello, se plantea una serie de paneleria mévil que se distribuird por la zona trasera de la Estacion,
(Fig.136) y terminara en el vestibulo de la misma. De este modo, la visita dard comienzo en las vias de
la linea Linares-Almeria (Fig.138) y terminara en el interior del vestibulo. Dando paso a realizar la visita
guiada que comienza en el interior de la misma (Fig.139-141).

La exposicidn de la informacion, se elaboraran unos paneles moviles para facilitar su movilidad y
almacenaje. Ya que los que vayan en el exterior se recogerdn al final de cada dia.

De modo gue, se propone unos paneles mdéviles con aspecto de hierro con una serie de informacién
repartida por cada panel, tal y como vemos en el ejemplo de la (Fig.140).

Fig. 139. Vista trasera de la Estacion de Almeria, 2016
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Fig. 141. Propuesta de Visita publica
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Fig. 141. Propuesta de recorrido de exposicion permanente.
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ANTIGUA ESTACION DE FERROCARRIL

El edificio de la estacion propiamente dicho, mira hacia
el norte en su fachada principal y el Unico acceso con
que contaba desde la ciudad era la mencionada y
quebrada carrera de Montserrat.

La estacién obligdé a la formacién de una nueva calle,
proyectada como gran eje de un hipotético ensanche
puesto que de él parten a derecha e izquierda unas
calles menores que forman en su encuentro unas
caracteristicas plazas que recordaban al ensanche
barcelonés de Cerdd.

Frente al viejo y admirable tejido urbano de la ciudad
medieval y moderna, la estaciéon impulsaba, al otro
lado de la Rambla del Obispo, y sobre terreno aun
desprovisto de usos urbanos una ocupacién urbanistica
que podria que pretendian se nicleo de tardias
expansiones aunque estas intenciones no llegaron a
materializarse de la forma esperada.

Fig. 140. Modelo de paneleria mévil. Exposicion permanente
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Por otfro lado, este proyecto puede tener mas expectativas ya que aunque llegue el momento de
que se recupere el uso original de Estacion. Se puede plantear mas adelante un pequefo centro
interpretativo en la planta superior, de manera que se podria compatibilizar el uso de estacion con el
uso interpretativo y cultural.

Se plantea esta idea ya que el monumento es de grandes dimensiones y a dia de hoy no se almacena
maquinaria pesada, no hay que tener espacio para los carruajes y las habitaciones que existes de los
empleados no se usarian como tal. De modo que, se podria generar una redistribucién en la planta
superior donde diese cabida un pequeno centro interpretativo, algunas salas multifuncionales para
reuniones o proyecciones y una pequena sala de consulta sobre documentos propios de la Estacion
de Almeria, hablariamos de un proyecto vinculado al proyecto bdsico aprobado por Adif y el Ayto.
Almeria.

Estas ideas son propuestas iniciales ya que este proyecto podria abarcar mucho mas, en el sentido que
se podria elaborar una ruta interpretativa de toda la linea de la mineria a través de la antigua linea del
mineral la cual conecta la ciudad de Linares con Almeria, ya que a dia de hoy aun se conservan la
mayoria de sus estaciones y paradas locales. Esta idea es bastante atractiva y se podria plantear como
futuro desarrollo del presente documento.
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7.CONCLUSIONES

Llegados a este punto y después de a ver recogido toda esta informacién para elaborar este
documento se ha detectado la importancia de la mineria en Almeria ya que fue una época clave
para la evoluciéon y el desarrollo de la ciudad.

Esto llevo a que se desarrollaran lineas férreas para el fransporte de mineral como la linea Linares-
Almeria y a su vez se Utilizaria para el fransporte de vigjeros. En esta época también empezaron a
aparecer edificios significativos para la ciudad como el Mercado Central, la Plaza de Toros, algunos
edificios de relevancia social, el cable inglés y la Estacion de Almeria.

Después de la elaboracion del apartado de diagnostico ha quedado demostrado la importancia del
edificio y el gran valor infrinseco que posee desde el punto de vista arquitectdnico, artistico, histérico y
social lo que nos lleva a pensar que es un edificio muy relevante para la ciudad. Destacar tambien el
gran valor recreativo que posee.

A nivel social, como se ha podido ver ,cada vez hay mas reclamos por parte de los ciudadanos para
gue se rehabilite y se habrd al publico.

A la hora de realizar la puesta en valor se han encontrado varios problemas de propiedad ya que hay
una mala gestion de organizaciéon entre el Ayto. de Almeria y Adif. Ademds se va una falta de visiéon ,
perspectiva y de consciencia por parte de estas entidades en cuanto al monumento.

A su vez, existen una serie de proyectos en curso planteados referentes a la Estacidén de Almeria. Dichos
proyectos estdn vinculados al Programa de integracion Ferroviaria en la ciudad, donde se trata de
soterrar la las lineas férreas, segln se ha contrastado con Adif, se propone que la estacion sea el nuevo
acceso a esas lineas soterradas pero en la documentacion grdfica encontrada no se sabe bien que
consideracidn se va a tener con este bien patrimonial.

De modo que a dia de hoy, este monumento se encuentra amenazado tanto por su estado de
abandono y deterioro como su futuro incierto.

Taly como se ha ido concluyendo y planteando a lo largo de este documento se puede decir que es
totalmente factible plantear un uso cultural en la Estacién de Almeria. Por un lado, queda justificado su
buena funcionalidad ya que en territorio nacional existen seis museos ferroviarios que estdn funcionando
de esta manera.
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Por otro lado, dado la vision a largo plazo que hay para la Estacién de Almeria, la propuesta que se
plantea es una propuesta a corto plazo, constituyéndose de una pequena exposicion permanente
y una visita publica guida. Ademas estas propuestas se han planteado de forma que pueden ser
compatibles en un futuro con el uso de estacién.

Ofro punto a destacar es la viabilidad social del proyecto que se propone, y es fotalmente viable ya
gue hay varios casos a los que se han hecho referencia en el presente trabajo como la Estacién de
Delicias de Madrid o el Museo ferroviario de Cataluna. Ademds en cuanto a la accesibilidad no habria
problema ya que la Estacién de Almeria se sitUa a pie de calle y conserva sus accesos a minusvalidos
correspondientes.

Con respecto a la viabilidad arquitecténica también es bastante favorable ya que a pesar de los
anos de abandono, visualmente a nivel de fachada, el monumento conserva de manera estable su
arquitectura original.

Por otro lado, la viabilidad econdmica de la propuesta no se tiene una valoracién detallada, dado
gue no se ha podido visitar el interior, pero dado las dimensiones de la propuesta se podria decir que
estariamos por debajo de un 2% del coste total del proyecto de Adif. Incluyendo este dato, siempre y
cuando este proyecto se ejecute vinculado al proyecto que tiene Adif en curso.

Se pude concluir defendiendo que fodo monumento se conserva mucho mejor cuando se encuentra
€n UsSO ya sed su propio uso U ofro. Dado que de lo contrario poco a poco se iria perdiendo en el
tiempo. De modo que la Unica solucidén de que la Estacion perdure en el tiempo es que se conserve
viva, que conserve sus valores intrinsecos y se conserve como monumento referente de la ciudad de
Almeria.

A raiz de este trabajo se ha descubierto que estd planteado que la Estacion de Almeria vuelva a
ser estaciéon. Esta idea es la ideal ya que el monumento va a volver a su origen, conservando su
representatividad, suintegridad y su autenticidad, conservaria de manera original sus valores intrinsecos.
Volver a su uso original siempre los hace mas fuertes como monumento con lo que la propuesta de Adif
no esta nada mal. Ya que la Estacion de Aimeria fue disenada y creada para que fuese estacion y seria
de alguna manera volver a su uso original en la época actual.

Concluyendo, se podria decir que ha gquedado demostrado que este es edificio patrimonial tiene
valores intrinsecos con lo que merece ser conservado y que tiene un gran valor recreativo que merece
su puesta en valor.

En el momento que se decide poner en valor nos enconframos con una serie de problemas sobre
la propiedad, Adif la cual es la entidad que la gestiona actualmente la Estacién, tiene una falta de
perspectiva y de visidn sobre el monumento pero si hay sobre la mesa un gran proyecto de integracién
ferroviaria que aun no se tiene claro que papel va a jugar la Estacion dentro de ese proyecto. Al ver
toda esta problemdtica se han analizado buenos ejemplos de puesta en valor y sobre qué se ha hecho
en otras estaciones de ferrocarril, quedando justificado el uso de musealizacién e interpretacion ya que
SON MUseos que ya existen, estdn funcionando, se estdn usando y se estdn conservando.
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En el caso de que vuelva la Estacién a su uso original seria ideal, dado que se mantendrian todos sus
valores intrinsecos desde un punto de vista arquitecténico, de integridad y de autenticidad. Pero este
uso es totalmente compatible con un nuevo uso pafrimonial y cultural.

Por ultimo, se han encontrado problemas para encontrar informacién, publicaciones, articulos, revistas
etc sobre la puesta en valor en el dmbito ferroviario. Con lo que se considera que con este trabajo se
esta contribuyendo a la ciencia con un pequeno andlisis y un ejemplo puesta en valor en estaciones
ferroviarias desde el punto de vista cultural y recreativa. Ademds se han hecho publicas ciertos
documentos inéditos sobre la Estacién de Almeria, como los detalles del proyecto original de la propia
Estacion, recogidos en el Archivo Histérico Ferroviario de Madrid.
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ANExo |: ADIF Y FICHAS INFORMATIVAS

Adif, el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, es una entidad puUblica empresarial dependiente
del Ministerio de Fomento. Adif ejerce un papel principal como dinamizador del sector ferroviario,
haciendo del ferrocarril el medio de fransporte por excelencia y facilitando el acceso ala infraestructura
en condiciones de igualdad.

Tiene como objetivo potenciar el transporte ferroviario espanol mediante el desarrollo y la gestién de
un sistema de infraestructuras seguro, eficiente, sostenible desde el punto de vista medioambiental, y
con altos estdndares de calidad.

Adif Asume:

- La administracién de infraestructuras ferroviarias (vias, estaciones, terminales de mercancias, etc).
- La gestién de la circulacion ferroviaria.

- La adjudicacion de capacidad a los operadores ferroviarios.

- La percepcion de cdnones por el uso de la infraestructura, estaciones y terminales de mercancias.

Todo ello desde el compromiso de responsabilidad social con los ciudadanos. Una Responsabilidad
Social que se fundamenta en principios éticos relacionados con la gestion y con el papel de la empresa
en la sociedad. Tiene como eje vertebrador la tfransparencia y el didlogo con los Grupos de Interés; y
su finalidad Ultima es contribuir a la sostenibilidad del desarrollo que propicia nuestra actividad, desde
una perspectiva integral.

Adif tiene como mision fundamental enlazar ferroviariamente las distintas estaciones que pueblan
nuestros territorios. Y de hacerlo de forma segura. Esta labor exige el esfuerzo constante de mantener
y conservar en perfecto estado todas nuestras vias, catenarias, sistemas de senalizacién, centros de
control de la circulacién vy, por supuesto, nuestras estaciones.

A esta labor de mantenimiento de nuestras infraestructuras se suma la construccién de nuevas lineas de
alta velocidad, alas cuales han contribuido, de una manera significativa, tanto los fondos comunitarios,
a través de las ayudas procedentes de los Fondos de Cohesién, Fondo Europeo de Desarrollo Regional
(FEDER) y ayudas RTE-T (Redes Transeuropeas de Transporte) como de los prestamos del BEl; que
responden a los mds altos c&nones de calidad exigidos.



La unidn ferroviaria de los distintos territorios exige la construccion de grandes obras de ingenieria
(viaductos, tuneles, etc.) Que Adif acomete con el objetivo puesto en la rentabilidad econdmico vy
social de inversion.

El sistema ferroviario es un sistema en el que cada engranaje es fundamental para que cada dia
circulen porlared ferroviaria espanola mds de 5.000 frenes, de vigjeros y de mercancias, con seguridad,
puntualidad y rapidez.

En esta seccion encontrard los pormenores de los componentes de las infraestructuras ferroviarias, tanto
en lo referente a las vias (plataforma, railes, electrificacion, senalizacion, construccién de viaductos,
tUneles, etc.) Como de los servicios de las estaciones de vigjeros y centros logisticos.

Estaciones de Ferrocarril

Las estaciones son entornos clave denfro del sistema de fransporte ferroviario, en los que se han de
atenderlas necesidades propias del vigjeroy de las personas que acuden a su encuentro. Requerimientos
tales como la accesibilidad, la adecuacion de sus diferentes espacios vy la prestacion de los propios
servicios ferroviarios (Informacién, Venta de billetes y Atencién al Cliente)

Mdas alld de las prestaciones ferroviarias, Adif quiere poner estos espacios al servicio de los ciudadanos
y, por ello, facilita y apoya el desarrollo de multiples actividades relacionadas con la cultura, el arte
y campanas de concienciacion social en sus instalaciones a través del Programa Estacién Abierta o
simplemente como espacios integradores de la actividad ciudadana en sus dreas comerciales

Red ferroviaria de viajeros

A través de este mapa interactivo puede conocer el tfrazado de las lineas con servicio de vigjeros,
tanto en la Red de Alta Velocidad (ancho intfernacional) como en la Red Convencional, y acceder a
la informacidn sobre las principales estaciones.

Servicios Logisticos

Adif, en el dmbito de los servicios logisticos, tiene la misiébn de gestionar con eficacia y seguridad sus
instalaciones de mercancias, destinadas a prestar servicios a las empresas operadoras de transporte
ferroviario de mercancias.

Gestién del Patrimonio

Asi mismo se compromete a realizar una gestidén responsable de su Patrimonio y de los desarrollos
urbanisticos en consonancia con las directrices, planes y programas del Ministerio de Fomento y en
estrecha colaboracién con otras Direcciones de Adif, Comunidades Autébnomas, Ayuntamientos y
empresas inmobiliarias del sector.



Adif cuenta con edificios emblemdticos enmarcados dentro del denominado Patrimonio Histérico
Espafol (Ley 16/1985). La proteccidén y mantenimiento de estos inmuebles, asegura y fomenta el
mantenimiento de la culturay de nuestra historia (también ferroviaria). Concibiéndose como un conjunto
de bienes que en si mismos han de ser apreciados, no han de establecerse limitaciones derivadas de su
propiedad, uso, antigledad o valor econdmico. Su valor, por tanto, reside en el aprecio y sensibilidad
gue la sociedad ha querido darles como elementos de identidad cultural.

Cabe resaltar, por otro lado, el esfuerzo que supone el mantenimiento y racionalizacién de otros
edificios y espacios que, aungue puedan ser menos emblemdticos que aquellos, son imprescindibles
para el desempeno y desarrollo de la actividad ferroviaria.

Junto a la Web de Adif, se pueden enconfrar unas Fichas Informativas sobre Bienes artisticos del
ferrocarril.
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Estacion antigua de
Segovia

Bienes artisticos del ferrocarril: Estaciones

A modo de apeadero regio, la estacion de Segovia albergé al Rey
Alfonso XIlly su familia camino de La Granja de San lidefonso.

La marquesina me ral de Adif
da

2 de primeros de

atalogada como B
e Interés Cultural en
1

Los bienes inmuebles incluidos en el registro de Bienes de Interés Cultural
(BIC) de la Direccion General de Patrimonio y Bienes Culturales, de la
consejeria de Cultura y Turismo de La Junta de Castilla y Ledn,

Ios méximos cultural. Entre ellos
figura la estacion de Ferrocarril de Segovia y sus instalaciones, incoada
como BIC en la categoria de Monumento, con fecha del 26 de noviembre
de 1982. Igualmente, figura como BIC en el listado del Patrimonio Histérico
Espariol del Ministerio de Cultura.

Detalle de la marquesina

Origen

Segovia fue la Gltima provincia castellano-leonesa en tener contacto por
ferrocarril con Madrid. Segun nos comenta Gonzalo Garcival en su libro:
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Machado

Esta estacion sefiera en resonancias literarias y poéticas
ha estado ligada a la trayectoria de grandes autores
esparioles. Machado es sin duda quien mas Ia transit6.
Protagonista de sus viajes a Madrid desde Segovia en
busca de su amada Guiomar. Gonzalo Garcival en su
libro nos ilustra: “Mas que /a de Soria, si cabe, es ésta
segoviana la estacion sentimental de don Antonio
Machado. Aqui ponia pie, para posesionarse de su
cétedra de francés, el 25 de noviembre de 1919. Hasta
1932, afio en que se despide de a ciudad, el poeta
tomaria un tren cada fin de semana camino de Madrid.
Iba a sus encuentros secretos con Guiomar: *Tomé el
tren de Segovia. Y en Segovia estoy.

El tren se esconde y resuena
dentro de un monte gigante...

Suefios del poeta, embriagado con este nuevo amor:

Versos de Machado sobre sus viajes en tren a Madrid

Machado y la estacion de Segovia esperan y reciben
juntos a un grupo de amigos que vienen a visitarle. Este
episodio lo comenta el poeta José Luis Cano en su libro
sobre la figura de Antonio Machado:"Muy agradable
debid ser para Machado la visita que en la primavera de
1923 le hicieron un grupo de poetas de Madrid. Los
poetas que acudieron a Segovia fueron: Bacarisse,
Pedro Salinas, Luis Fernandez Ardavin, Juan Chabds, y
L. Romero Flérez.....Hubo una comida... A los postres
leyd Machado su poema: “En tren. Flor de verbasco” que
luego publicé en Nuevas canciones con la dedicatoria:
“A los jovenes poetas que me honraron con su visita en
Segovia”.

Otros autores que la mencionan son Carmen Martin
Gaite -que habla constantemente de sus viajes en tren a
la ciudad del Acueducto en sus “Cuadernos de todo"™
pasando por Gerardo Diego, Amancio Prada, etc.
Bibliografia:

Direccion de Comunicacion y Relaciones Externas de
Adif

La ion de los
Ferroviaria
“Estaciones de Ferrocarril en Espaiia” de Gonzalo
Garcival

Junta de Castilla y Leén. Consejeria de Cultura y
Turismo

*Machado” de José Luis Cano
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Coleccion de esculturas

Estaciones histéricas

Claro ejemplo de la singular arquitectura del hierro de finales del
siglo XIX caracterizada por sus amplias estructuras de hierroy
cristal.

Antiguas lineas y estaciones
Estaciones verdes

Vias verdes
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Finalizé su trayectoria
como estacion
ferroviari 1

En sus instalaciones se han
veliculas tan

. Zhivago

Punto de partida y destino de los
en imeros trenes internacionales
Madrid a Lisboa

Actualmente alberga el Museo de

Ferrocarril de Madrid

Historia:

La compaiiia del ferrocarril de Ciudad Real a Badajoz y de Almorchon a
las minas de carbon de Belmez, levants la estacion de Delicias, en los
aledafios del paseo del cual toma su nombre: el paseo de las Delicias. Su
ubicacion definitiva se fija, por Real Orden de julio de 1878 junto al paseo
de las Delicias, proxima al Campo de Marte y al Hospital de Dementes. Se
inaugurd el edificio de la estacion el 30 de marzo de 1880, acto presidido
por los reyes de Espaia, Alfonso Xll y Marfa Cristina. Gonzalo Garcival, en
su libro: “Tesoros de Esparia: las estaciones de Ferrocarril’, nos matiza los
primeros acontecimientos en la vida de la estacion: “Pero lo inaugurado
era solo la terminal que la compaiia de Ciudad Real a Badajoz establecia
para su nueva via directa Madrid-Ciudad Real. De ahi que inicialmente se
Ia conociera como ‘estacion de Ciudad Real”. Pocas semanas después,
aquella empresa fue absorbida por la poderosa MZA (Madrid. Zaragoza y
Alicante), que a su vez, la cedi6 a una tercera entidad, de fundacion
reciente, la compaia MCP (Madrid-Céceres-Portugal) siglas que
quedaron unidas a la estacion en el anagrama visible todavia hoy en el
testero de la gran nave *

(Construccion de la nave central de la estacion en el verano de 1879. Fotografia
tomada por Hebert y titulada Estado de las obras en 1° de Junio de 1879, Archivo
Historico Ferroviario-Museo del Ferrocarril, I. G. - 01554) Mas informacion sobre la
estacion en la web del Museo del Ferrocarril de Madrid-Delici
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Ejemplo de la arquitectura del hierro

La armadura de hierro, procedente de los talleres de
Fives-Lille, fue erigida por el ingeniero M. Vaseille y
cubierta de palastro (hierro o acero laminado)
galvanizado ondulado. Esta armadura esta articulada
por 17 cuchillos que forman un todo compacto con los
pilares de sostén, pilares que se fijaron al suelo
mediante una cimentacién hundida. Parece ser que
Cacheliévre se inspir6 en la técnica constructiva
empleada en la Galeria de Maquinas presentada por
Henri de Dion en la Exposicion Universal celebrada en
Paris en 1878. La desaparicion del modelo francés
acentta el valor de la marquesina de Delicias, que
guarda inari janza con la celebrad
Galeria de Maquinas. Garcival o explica asi en su libro:
“Pero en Delicias el componente protagonista es el
hierro. Los ingenieros responsables del proyecto, Emile
Cacheliévre y Calleja disponian de un solar de 11.000
metros cuadrados para encajar el edificio, un
“caparazon” de 170 metros longitud, 35 metros de
anchura y 22,5 de altura maxima. Ya dijimos que el
contratista de la cubierta metélica fue Fives-Lille, que
comisiont a su ingeniero Vaseille para el montaje.’De
sus muros laterales, y a una altura de 12 metros -
informaba la Revista de Obras Publicas el I1V-1880-
arrancan 18 cerchas metélicas en arco, espaciadas a 10
metros, sobre las cuales descansa la cubierta, aspecto
anélogo al de la galeria de maquinas de la ultima
Exposicién Universal de Paris (1878). El ancho de la
nave central se halla ocupado por cinco vias, dispuestas
de tal modo que puedan entrar a la vez cinco trenes |...]

Omamentacion y disefio en hiermo presente en la fachada de la
estacion

—escribe Pedro ss—utilizé en la
estacion de Delicias la ultima novedad que ofrecia por
entonces la técnica constructiva y que Dion habia
mostrado, con gran éxito, en la Galeria de Maquinas de
la Exposicion Universal de Paris de 1878. En efecto, la
armadura, llamada de “Dion” desde entonces,
compuesta de una serie de cuchillos armados que
forman un todo con los propios pilares de sostén fjos a
una cimentacién hundida, tiene gran semejanza con la
armadura de Delicias, que por primera vez cubria entre
nosotros un amplio espacio sin ningun tipo de tirantes,
riostra o contrafuertes. [...] Hay otro detalle formal en
esta marquesina que la hace diferente. Queremos decir
esa curvatura o ligero alabeo que presentan en sus
estribos las dos aguas de la cubierta por su lado interno,
si bien el encuentro en la cima sea visiblemente
apuntado. Este efecto como bulbiforme debio
impresionar al dibujante Comba, cuyo grabado en la
ceremonia inaugural en la llustracién Espariola y
Americana (1880) aparece bastante exagerado”.
Patrimonio histérico: segin resolucién de 21 de enero
de 1981, de la Direccién General de Bellas Artes,
Archivos y Bibliotecas, se acuerda tener por incoado

de 6n de historico-
artistico a favor de la estacion de ferrocarril de "Las
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Estacion de Almeria

Bienes artisticos del ferrocarril: Estaciones

Modelo del eclecticismo arquitecténico

i0 se asemeja a Catalogada como Bien de Inte
Cultural en 1985

mbarcacién

Pert Adif

al acervo cultural

amicc
dan al estilo

Estacion de Almeria

Esta estacion, declarada como Bien de Interés Cultural, en la categoria de
monumento, desde abril de 1985, e integrada en el Patrimonio Histérico
Espafiol, con su el acervo nico y cultural
de Adif. Unos afios antes, en 1981, el Ayuntamiento de Almeria la declard
obra de interés histérico-artistico. Y aun hace mas tiempo alguien la
bautizd como “un monumento al final del desierto”.

Ademas de ser igma de la tendencia arqui conocida como
eclecticismo*, aplicada a edificios de uso ferroviario, esta estacion se
distingue por su peculiar disefio que recuerda una embarcacion naviera,
tal'y como nos lo refiere el autor del libro: “Tesoros de Espafia: Estaciones
de Ferrocaril’, Gonzalo Garcival: “En pos de una meta puramente
econdmica y de fomento minero, no es extrario que al principio se hablase
de la estacion de Almeria-puerto. Se trata, efectivamente, de una nave con
mascaron de proa, una instalacion portuaria cuyo suntuoso disefio original
puede que se debiera al mismo proyectista de Ia terminal de viajeros y
demés.”.

z g ==
Historia de la antigua estacion de Almeria
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Inmaculada Aguilar Civera, profesora de Historia del Arte
de la Universidad de Valencia, en un articulo publicado
en el boletin del Instituto Andaluz del Patrimonio
Histérico, ahonda en el lenguaje arquitectonico
empleado en la construccion de esta estacion: “Singular
es la estacion de Almeria, bello ejemplo de un

icismo bie donde lai 6n en
fachada de la estructura metalica juega un papel
integrador con los demas elementos del edificio. En este
sentido su composicion sigue una larga tradicion de la
arquitectura de las estaciones en Europa, cuyo origen se
encuentra en la antigua Gare de [Est de Paris, obra de
Duguesney (1847-1852), que ha venido considerandose
como obra modélica por la organizacion de su fachada y
distribucion general. [.] El lenguaje ecléctico de corte
clasicista es variado y original en motivos y recursos, y
enlaza perfectamente con los motivos decorativos de la
gran cristalera del testero de la nave. Aqui ingenieria y
arquitectura atinan sus esfuerzos proporcionéndonos
una imagen tipica, coherente, la més identificativa, de
estacion de ferrocarril.”.

Remate arquitectonico

Con su fachada de 54 metros, el cuerpo central esta
rematado por la marquesina metalica (pertenece a la
llamada arquitectura del hierro) de forma piramidal y
revestida de cristal sobre bastidores* en los testeros* de
ambos extremos, de los andenes y del acceso desde la
calle, cuyas tres puertas en arco de medio punto se
cobijan con voladizo* también acristalado. Encima esta
situado el reloj enmarcado en hierro trabajado. En los
cuerpos laterales también figuran arcos de medio punto
rematados por una clave, que sobresale y marca
visualmente el centro del arco. Los tejados son planos
con balaustrada en los cuerpos laterales y a dos aguas.
El conjunto combina armoniosamente la silleria, el
ladrillo, el hierro y también la ceramica. Se distinguen en
la fachada elementos ceramicos policromados
intercalados entre el ladrillo, o en los apliques. Estos
efectos cromati al estilo 6
denominado mudéjar. Ladrillos, sillares y huecos
conforman una peculiar composicién visual de notable
belleza.

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

Bienes artisticos del ferrocarril: Estaciones

P tacién caracterizada por i
marquesina metalica en doble pértico que cubre las vias y los
andenes

ardo Maristany
qués de la

Argentera, impul:
construccion

Wueva estacion de
Bar na Término o de
Francia

ervo cultural de Ad

Una de las definiciones que mejor describe el caracter monumental de las
estaciones ferroviarias del siglo XIX, incluida también la ultima de las
estaciones de MZA, la estacion de Francia, -por la arquitectura de sus
fachadas y el alarde técnico de su grandiosa cubierta-, nos la proporciona
Mercedes Lopez Garcia en la introduccion del libro: “La estacion de
Franca: escenario monumental para el tren” de Antonio Armesto, Carlos
Martiy José Ramon Pastor: “Las estaciones son las catedrales del siglo
XIX tanto por su tamaiio e impacto técnico en el campo de la construccion,
como por el simbolo monumental de unidn entre el progreso y el prestigio
de la propia ciudad”.

Concebida desde sus primeros esbozos como el “Monumento”, alla por
1874, -cuando el ayuntamiento de Barcelona cedi6 los terrenos con la
condicion de construir una estacion monumental-, fue la compaiia MZA
quien el proyecto de de la que hoy
conocemos como Estacién de Francia, que quiso edificarla a iempo de la
Exposicion Universal de 1929 celebrada en Barcelona. Este evento fue
crucial para el proyecto definitivo. EI 1 de junio de 1915 se presentan ante
el administrador de MZA los comisarios de dicha exposicion, Joan Pich y
Francesc Camb, asi como el director de la misma Sr. Rubié con el
proposito de conseguir de MZA garantias de una serie de
transformaciones de orden técnico, exigidas por el previsible aumento de
tréfico y otras de orden estético, relativas al estado deplorable de la vieja
estacion de Francia, todo ello con el fin de que la entrada de los visitantes
ala ciudad condal empezara con una grata imagen digna de la ciudad y
sus acontecimientos. Para MZA lo importante era recabar ayuda de
personas influy enla 6n de la i
avalaran la construccion de un proyecto de gran envergadura.
Actualmente, esta estacion esta catalogada como Bien Cultural de Interés
Local por el ayuntamiento de Barcelona, y es por tanto uno de los activos
arquitectonicos mas notables de la ciudad condal.
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Gonzalo Garcival incluye en su libro la valoracion
especializada que hace el arquitecto José A, Pruneda
sobre la estacion de Barcelona Francia: “Lo que si
resulta ional dentro de la i

que imperaba en nuestro pais es el caracter monumental
de la estacion, no s6lo en lo que se refiere a los
materiates empleados, sino, sobre todo, a su riqueza
espacial. Concebida como una clésica estacion en forma
de U, su atormentada geometria se resuelve mediante
un gran vestibulo cubierto por tres cupulas que se
traducen al exterior por medio de olras tantas arcadas,
perfecta trasposicion de los espacios interiores. Desde
este punto de vista, es un muy raro ejemplo en Esparia, y
uno de fos pocos en que el trénsito entre el vestibulo y la
marquesina no es una ruptura brutal del espacio, sino el
discurrir casi logico entre dos dreas”.

Igualmente nos desvela el origen de uno de los

mas y j
de esta estacion, la curvatura de la planta: “Una cosa
mas vino con el ferrocarril Barcelona-Granollers: la
curvatura de la planta de la definitiva estacion de
Francia, originada en el hecho de que su linea, para no
topar con Ia del “tren de Matar6”, justo delante, tuvo que
girar a la izquierda antes de enfilar el curso del Besos y
el collez de Montcada, salida natural hacia el Noreste.”

La decoracién del vestibulo y del restaurante se debe a
los arquitectos barcelonenses Raimén Duran i Reynals y
Pelai Martinez, quienes se encargan de dotar a aquellos
espacios de una ambientacion lujosa y refinada con
marmoles y materiales nobles. Las puertas y pasos
principales se destacan mediante un frontén que sefiala
el centro de cada una de las tres fachadas interiores del
vestibulo. Las bases de las columnas y las palmetas de
los arcos son de bronce. Los capiteles se decoraron
finalmente con pan de oro. El pavimento es de marmol
de varios colores. Los lucernarios circulares de las
cuipulas llevaran artisticas vidrieras y los aparatos de luz
en muros y bévedas contribuirén al buen aspecto del
conjunto. El edificio de Caja y Titulos, rematado por una
cubierta de vidrio fue ideado por Eduard Perxes. La
decoracién del conjunto es disefio de Santiago Marco,
figura reconocida del Art Deco catalan, que recibid el
premio del Ayuntamiento en 1930.

En el ya citado libro “La estacién de Franca: escenario
monumental para el tren”, sus autores comentan matices
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Estacion de Jerez de la
Frontera

Bienes artisticos del ferrocarril: Estaciones

En la bella estacion de Jerez relucen la azulejeria de Triana, el
ladrillo rosado, las rejas floridas y los adornos
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El proyecto de Anibal Gonzalez

Fue en el primer cuarto del siglo XX cuando el
regionalismo tuvo su momento de esplendor. La

La primera e
provisional

Las
permanente, data del n entos decorativos
afio 1877 y se encargo os del arte popular andaluz
al arquitecto Ledn Beau

Pertenece al ace

de Adif

vo histérico y artistico

a y definitiva
Anibal
Gonzalez, el a
de la Plaza d
de Sevilla

Historia

Andalucia quiso estar a la vanguardia de los avances en el transporte y
ser la primera region espafiola a la que llegara el ferrocarril. La primera
iniciativa para construir una linea férrea en Esparia fue la de Jerez de
Frontera-El Portal en 1830 con el objetivo de llevar mercancias al rio
Guadalete. José Diaz Imbrechts (empresario gaditano) o Marcelino Calero
y Portocarrero (politico) llegaron a obtener de Fernando VIl privilegios para
construir caminos de hierro entre Jerez y El Portal, y Jerez y Sanlicar de
Barrameda en los afios 1829 y 1830. Este papel pionero en el desarrollo
del ferrocaril, se vio frustrado por problemas financieros, y finalmente fue
Ia linea Mataré-Barcelona la que entrd en la historia como el primer
ferrocarril espariol.

Sin embargo los jerezanos persistieron en su empeio y en 1854 Jerez y el
Puerto de Santa Maria quedaron unidos por unos escasos kilémetros de
via. Comenzaba asi una idea de progreso con el objetivo de llegar al mar,
por o que afios después la linea se extenderia a Trocadero, acortando asi
distancias con el puerto de Cadiz.

= = L
Omamentacion presente en la fachada de la estacion: ceramica y reja

de Sevilla de 1929 supuso la
aparicién de un estilo arquitecténico novedoso, que no
se quedo solo en la capital hispalense sino que llego a
Jerez. A ello se une el aumento de tréfico jerezana en
aquellos afios haciendo necesaria una ampliacién que
la Compaiiia de Ferrocarriles Andaluces encargé a
Anibal Gonzélez, el arquitecto de la Expo del 29.

La estacion de Jerez disefiada por Gonzalez tiene una
fachada de tres pérticos y cinco torres. Dos torres
enmarcan la entrada principal, ésta con un pértico
clésico con tres arcos de medio punto, pilas tras
pareadas y remate con balaustrada, y sobre él, en el eje
central, una torre de mayor altura. La comparacion con la
estacion de Plaza de Espaiia de Sevilla es inevitable, ya
que combina la inspiracién renacentista con el arte
popular andaluz marcado por la utilizacién del ladrillo, el
encalado blanco, las rejas y la cerdmica andaluza,
especialmente el azulejo procedente de Triana (Sevilla).

Afio 1930, fecha de la construccion de la estacion, enmarcado en
un edificio situado en el andén principal

El estilo regionalista que representa la estacion de Jerez
de la Frontera es un claro ejemplo de como las
estaciones andaluzas fueron pioneras en unirse a esta
corriente que, tal y como la define Inmaculada Aguilar,
profesora de Historia del Arte de la Universidad de
Valencia: “es fruto de un pensamiento roméntico propio
del siglo XIX, en el que se busca la identidad nacional y
Ia identidad regional a partir de sus costumbres, sus
monumentos y artes aplicadas y artesanales, es decir, a
partir de su propio caracter vernéculo.”

En palabras de José Manuel Caballero Bonald (escritor
y poeta jerezano, premio nacional de las letras
espariolas) recogidas en el libro de Gonzalo Garcival, ya
mencionado anteriormente, Anibal Gonzalez cre6 un
estilo que “....hizo furor, no sélo en la capital hispalense,
sino en su consabida orbita regional de influjos [...] toda
Ia zona se lleno de azulejos, rejas floridas y adornos
esmaltados que acabaron por ser tradicionales a fuerza
de imponer un postizo pintoresquismo arquitecténico”.
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Estacion de Valencia Nord

Bienes artisticos del ferrocarril: Estaciones

Joya arquitecténica de primeros del siglo XX

uno de los
entrales de la

Su estilo se adscribe al artistico
movimiento modernista

o como Bien
Cultural

Fue proyectada en 1906 por el joven arquitecto valenciano, Demetrio
Ribes, para sustituir a la pequefia estacion neoclésica, construida en 1851
por el ingeniero inglés James Beatly. Tras diez afios de obras se inaugura
oficialmente el 7 de agosto de 1917. El disefio de la cubierta o marquesina
fue obra del ingeniero Enrique Grasset, una gran estructura metalica nica
sobre apoyos minimos. Con una altura de 24, 5 metros y 45 de Iuz, la
respecto a las alas laterales.

Sus planteamientos arquitecténicos estaban muy cercanos al movimiento
Arts and Crafts "la totalidad del entorno humano, una obra de arte”"
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La exuberante decoracién de su vestibulo, con un
meticuloso disefio de las taquillas y arrimaderos de
madera, con de mosaico y

ceramicas con abundancia de trencadis, azulejos
troceados como revestimiento de paredes y techos
formando una conjunto de especial belleza. También
destaca en el vestibulo la frase “Feliz viaje” con letras
doradas, en varios idiomas, y las dos esbeltas columnas
que parecen sostenerlo todo, adomadas con mosaicos y
por capiteles que

Los
fueron preparados por La Cerazo de Benicalap y al
artista Mufioz Duefas.
Su silueta externa esboza una gran “U” con tres
salientes o torres. El edifico principal ocupa la base de la
“U”y mide 72 metros de fachada por 26 de profundidad
maxima. La facnada simétrica aparece profusamente
enla
cultura valenc\ana (naranjas y el escudo del antiguo
reino). Los torreones que flanquean el edificio tienen
una estrella de 5 puntas en su parte superior.

!,, AT
et I el el |
Trencadis: es una especie de mosaico realizado con fragmentos

ceramicos unidos con argamasa. Tipico de la arquitectura
modemista

un espacio enel que la

mobiliario formaran un conjunto indisoluble. Un disefio unitario y
representativo de la cmdad en el que predominarian los motivos

vidrieras o incluso en
los remates almenados, que reproducen las mismas coronas que rematan

los marmoles de las fachadas de otros edificios civiles.

Su autor, Demetrio Ribes, consiguié que la estacion reflejara en gran
medida la imagen y personalidad de la ciudad, asi como las caracteristicas
del pais, utilizando para ello elementos decorativos autoctonos y
singulares propios del modernismo. Mencion especial merecen aquellos
elementos decorativos realizados en ceramica por su_peculiar belleza.

Historia de la Estacion del Norte (Valencia)

Direccién de Comunicacion y Relaciones Externas
Direccion de Patrimonio y Urbanismo.

Fundacion de los Ferrocarriles Esparioles

“Tesoros de Espaiia. Las estaciones de Ferrocarril” de
Gonzalo Garcival
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Bienes artisticos del ferrocarril: Estaciones

Claro ejemplo de la hermosa arquitectura neomudéjar.

la Inte c
Espaiiol

stilo neomudéjar Forma parte

0 como Bier

La belleza arquitecténica de la estacién de Toledo, de estilo neomudéjar,
preside la entrada a la ciudad Patrimonio de la Humanidad, sin
ensu i protegido, el edificio

histérico de la estacion esta catalogado como Bien de Interés Cultural, con
la categoria de Monumento desde 1991, e integrado en el Patrimonio
Histérico Espariol. Forma parte del acervo histérico y artistico de Adif,
como un claro ejemplo del rico legado patrimonial de la arquitectura
ferroviaria.
En 1912, la compaiiia de los ferrocarriles Madrid a Zaragoza y Alicante,
M.ZA. decidié adquirir unos terrenos junto a la antigua estacién y encargd
un proyecto mucho méas ambicioso y representativo al arquitecto Narciso
Claveria y Palacios, conde de Manila, y al ingeniero Ramén Peironcely,
que estuviera en sintonia con la monumentalidad de la ciudad de Toledo.
Elresultado final alumbrd un edificio de gran belleza estructural, claro
exponente del estilo neomudéjar*, pleno de matices y de formas
arménicas, que fue inaugurado en 1919. En su construccioén, asumida por
el francés M. Hourdillée, destaca el empleo de ladrillo, piedra, hierro y
cemento. Narciso Claveria consigue con su disefio aunar los dos extremos
de la concepcion del edificio de viajeros: funcionalidad y estética.
Tal y como nos revela Gonzalo Garcival en su libro “Tesoros de Espafia.
Estaciones de Ferrocarril”: “Claveria planeo la fabrica del inmueble como
lo hubiera hecho un alarife* de la Espaa cristiano-musulmana

i vidrieros, carpi de hierro, oficiales de una
artesania que todavia contaba aquellos afios con efectivos indigenas. EI
maestro forjador Julio Pascual Martinez cincel la cerrajeria, las lamparas,
los numerosos apliques que decoran el inmueble. Los azulejos que
cubren los zécalos son trabajo del ceramista local Angel Pedraza.”
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Por el lado de las vias, el edificio se completa con una
marquesina metélica a dos aguas sobre columnas de
fundicion que cubre todo el andén. Se encuentran
también junto a las vias, el muelle de la pescaderia

yun de
construidos en el mismo estilo neomudéjar que el
edificio principal. Contienen también arcos de herradura
polilobulados y entrecruzados, frisos de ladrillo, almenas
e Y

celosias.
Esta estacion ha sido objeto de una intensa reforma con
motivo de la llegada de la alta velocidad. Las tareas de
rehabilitacion han requerido un cuidado exquisito y una
labor de recuperacion casi artesanal, en su empefio de
conservar el disefio original, especialmente en las obras
relacionadas con el edificio principal: la rehabilitacion de
la marquesina original, el arreglo de las bajantes y
faroles, la restauracion de la carpinteria interior y
exterior, y la renovacion de la torre de la estacion y de su
reloj original. Asimismo, se ha recolocado la valla
histérica de la estacion, con su verja original, obra de
Julio Pascual, que ha sido iguaimente objeto de tareas
de limpieza y restauracion.

Bibliografia
Direccion de Comunicacién y Relaciones Externas.
Direccién de Patrimonio y Urbanismo

Revista “Lineas del tren” n® / enero 2006

Revista del Ministerio de Fomento. Especial ‘Estaciones
de Ferrocarril en Espafia’.

N° 553 julio-agosto 2006

“Tesoros de Espaiia. Las estaciones de Ferrocarril” de
Gonzalo Garcival

8/5/2016
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Bienes artisticos del ferrocarril: Estaciones

Construida en piedra dorada, esta bella estacion despunta como
i i ist:

Antig lineas y
Estaciones verdes
Vias verdes

Fichas informativas

Visitas virtuales

de la arq historicista o casticista

Su imponente fachada abarca una
88 metros

s de i

ion urbana

Per

Esta estacion, que figura en el Catalogo de Edificios y Conjuntos
Protegidos (Plan General de Ordenacion Urbana de Zamora, 1986),
obtuvo por su interés histérico, artistico y ambiental, un nivel de proteccion
“integral B", suficiente para garantizar el mantenimiento de su esencia.
Construida en piedra dorada procedente de Villamayor (Salamanca) la
estacion reluce igualmente por reunir varios estilos arquitectdnicos en su
fachada asi como por detalles de gran calidad artistica presentes en el
cuerpo central del edificio: el fronton triangular que acoge el reloj y los dos
escudos que lo escoltan a cada lado.

Origen

Las obras de esta bella estacién comenzaron en 1927 bajo la direccién
del ingeniero Marcelino Enriquez, aunque la estacion nueva no se
inaugurd hasta 1958, ya que las obras estuvieron paradas desde el afio
1932 hasta el afio 1935, momento en que se reanudaron para volver a
pararse durante el periodo de la guerra civil. Un afio antes de la
inauguracién de la estacién de Zamora se puso en servicio la linea

Castellano English Catald Galego Euskara Valencia
Contacto Contenido delweb Aviso Legal

Adif Mévil

Informacién Multimedia

Caracteristicas

El autor Gonzalo Garcival en su libro: “Monumentos,
tesoros, y lugares de Esparia. Estaciones de Ferrocarril”
hace una descripcion cuidada y entendida de los
detalles arquitectsnicos més representativos de esta
estacion: “La vieja ciudad del Duero tiene conciencia de
su alhaja de la arquitectura casticista o historicista. [.]
Toda una fébrica que puede esquematizarse asi: dos
cuerpos laterales y uno central, que flanquean cuatro
torres cuadradas, totalizando una fachada de 88 metros
de largo. Arcadas de inspiracion renacentista dan
acceso a las distintas dependencias, y en idéntico estilo
se resuelven las balaustradas y ventanales de la primera
planta. En la parte superior, arcadas y antepechos
calados que recuerdan el estilo gotico tardio. EI cuerpo
central, de porte edificio, delata la sobria arrogancia de
Ias plazas mayores de Castilla, con reloj en la montera, y
Ia notoriedad de las casas consistoriales. Bien encarada
al nicleo urbano y salvaguardada con estupendo
enrejado de la plaza antepuesta, -cruce de animadas
vias urbanas- donde el escultor local Coomonte alz6 una
llamativa farola’.

En su fachada permanece un relieve de los Reyes
Catélicos. Los laterales presentan vanos adintelados al
estilo del palacio de Monterrey, enmarcados con
pilastras y dinteles decorados. Una cresterfa remata todo
el edificio.

Cuerpo central con arcadas de inspiracion renacentista

Infraestructuras

Tiene capacidad para 5 vias de ancho convencional
destinadas al servicio de viajeros, y tres andenes. El
andén namero 1 tiene una longitud de 451 metros,
mientras que los otros dos tienen 332 metros de largo.
Ademas, cuenta con 5 vias s para servicios de
mercancias.

Bibliografia: -"Monumentos, tesoros, y lugares de Espana.
Estaciones de Ferrocarri” de Gonzalo Garcival -Revista del

Ministerio de Fomento n° 533. Estaciones de Ferrocaril en Espafia
julio/agosto 2006




ANEXO Il: SELECCION FOTOGRAFICA DE LAS
ESTACIONES MAS RELEVANTES DE ESPANA.

01 Estacion del Morrot ( Barelona). Al fondo, todavia en
construccion el munumento a Colon afo 1887

02 Estacion del norte de Valencia afio 1950 04 Estacion de Sevilla afio 1910



07 Estacion Madrid-Delicias e l afio 1881

08 Estacion de Port-Bou (Gerona) 1940 10 Estacion de Covadona. Del tranvia de vapor, princ pibs del 12 Estacion de Lerida afio 1940
siglo XX



"16 Estacion de Canfranc (Huesca) afio 1940

14 Estacion de Burgos afio 1942



19 Estacion de Barbastro ( Huesca) 1940 } 21 Estacion de Aljecikrasr, principios defsiglé XX 23 Estacion de Toledo. Vista panoramica de su impresionante
fachada, pricipios del siglo XX

-5 = . : e =
20 Estacion del Norte de Ledn. Vista general de vias y andenes 22 Estacion de Sevilla. Vista de la magnifica fachada en los 24 Estacion de Caldas ( Oviedo) Perteneciente al ferrocarril
con abundante material de mercancias, principios siglo XX primeros afos del siglo XX Vasco-Asturiano, principios de siglo



25 Estacion del Norte de Oviedo, afios 30

26 Estacion de Barbastro ( Huesca) vista general del entramado
de vias y edificios de la estacion afos 40

27 Vista gener de la estacion y playa de vias
Castejon ( Navarra)

L T e

30 Estacion del Norte de Valladolid. Vista panoramica de vias y
andenes, afios 30



34 Estacion de El Masnou, de la linea Barcelona a Macanet (via 36 Estacion de Atocha (Madrid) afio 1930

Matard) aio 1946

32 Estacion de Toledo, de estilo mu ejar



41 Estacion de Cadiz

38 Estacion MZA de Madrid afios 20 42 Estacion de Pamplona. Fachada principal y carruajes de la
epoca, principios de siglo



ANEXO llI: DOCUMENTACION CARTOGRAFICA
GRAFICA E HISTORICA DE ALMERIA.

A continuacién se enumerardn toda la documentacién tanto grafica, cartogrdfica e historica
que se ha utlizado y ha sido relevante para el analasis de este proyecto.

Dicha documentacién, como ya se ha indicado al inicio del documento, se ha recopilado en
su mayoria en el Archivo Historico Ferroviario (AHF) de Madrid, El Museo del Ferrocaril (Madrid),
el Archivo Municipal de Almeria, el Archivo Provincial de Almeria, El Archivo privado de Ia
Catedral de Almeria, el Ayuntamiento, el centro de interpretacinon de Almeria del siglo XX, el
Colegio de Arquitectos de Almeria.
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Plano de Almeria, 1900. Gabriel Prada Ruiz.
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PUERTO COMERCIAL

A finales del siglo XIX el Paseo de Almeria desembarcé en la antigua Rambla del Obispo. Al otro
lado, por levante, el ferrocarril irumpid en medio de huertas y cultivos, trazando un eje perpen-
dicular al Paseo. La Estacion actué como un reclamo. La construcciéon del carguero de mineral
de al Alguife en 1904 prolongd el eje hasta el mismo puerto, pleno entonces de actividad. El
XX ha sido en esencia un siglo de ensanches a levante de la Rambla y se ha cerrado con una
urbanizacién de la propia Rambla.
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Almeria Medieval y Moderna » Medieval and Modern Almeria

Vista aérea del Paseo de Almera XIX.
Ensanche de su tramo central conectado a la Puerta Purchena. Archivo Historico
Provincial 2016.

BB £ by 3ok AT VT . -
Almeria. Plaza de la Libertad

Plaza del Juego de Cahas o de la Constitucién = Juego de Canas or Constitution Square.

Vista aérea del puerto de Almeria, Cable ingles y paseo de Almeria.
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ANEXO llll: PUBLICACIONES DE PRENSA.
LA Voz DE ALMERIA



Adif rehabilitara la estacién a cambio de seguir en la Intermodal

13/04/2016, 07:00
Lola Gonzalez

El edificio seguira siendo de su titularidad pero tendra un uso piiblico

La presencia del presidente de Adif, Gonzalo Ferre, en la mesa garantizé ayer que la situacién de la estacién de
ferrocarril fuera uno de los puntos del orden del dia.

Sobre la mesa el alcalde de la capital, Ramdn Fernandez-Pacheco, puso la intenciéon municipal de desestimar la
posibilidad de asumir una cesidn de la estacion y pidié a Adif que los 500.000 euros consignados para la rehabilitacion
del edificio “empiecen a invertirse ya en la fachada del edificio, el mantenimiento del parasol, entre otros puntos
necesarios ante la situacién en la que estd”.

De cara a futuro ambas partes alcanzaron un compromiso verbal, que debera plasmarse por escrito, con respecto al
edificio. Asi, desde el Administrador de Infraestructuras Ferroviario se les transmitié su intencion de mantener la
explotacion del edificio de la Estacidn Intermodal teniendo en cuenta que en solo dos afios concluye el contrato de
concesion.

Ante la peticion, Fernandez-Pacheco y Ferre alcanzaron acuerdo de que “el Ayuntamiento prorrogaria la concesién de
la Intermodal a cambio de que, una vez que se consensue el uso que se le quiere dar al edificio y siendo titularidad de
Adif aunque con uso publico, seria la sociedad estatal la que se encargue de rehabilitar el edificio para ese uso”.

Esto supondria que se conseguiria poner a punto la estacion, se rehabilitaria en su totalidad y seguiria siendo
titularidad de Adif de forma que no habria coste para las arcas municipales.

Satisfaccion

Para el alcalde la solucién adoptada seria “perfecta” ya que la negativa municipal a la cesién era principalmente por el
alto coste de su rehabilitacion. Cabe recordar que los presupuestos existentes rondan los 1,8 millones de euros y la
pretension inicial era la aportacidn estatal de 500.000 euros, por lo que no compensaba a las arcas municipales.

El alcalde considera la reunidn “muy provechosa porque supone desbloquear dos temas que preocupan a la ciudad
sobre los que desde el Ayuntamiento haremos un especial seguimiento”.

Escrito

Lo cierto es que a partir de ahora lo que faltara es conseguir que el acuerdo alcanzado hoy de forma verbal se plasme
en un convenio escrito. Eso si que no esta claro si se podria firmar con el Gobierno en funciones o si habria que esperar
a que se cerrar un nuevo Gobierno.

José Carlos Tejada: "Vemos en la Junta un interlocutor valido con
Adif'y Renfe"

07/04/2016, 15:09
Javier M. de la Horra

La Mesa en Defensa del Ferrocaril ve receptividad tras la reunién mantenida en Sevilla

Ya ha concluido la reunién que la Mesa en Defensa del Ferrocarril de Almeria y representantes politicos han mantenido
hoy en Sevilla con la Comisién de Fomento y Vivienda del Parlamento de la Junta de Andalucia, presidida por Luciano
Alonso. El objetivo de este encuentro era reclamar mejoras en las comunicaciones por tren para la provincia.

La Junta de Andalucia ha trasladado a los participantes en el encuentro que entienden los problemas existentes en
materia de transporte ferroviario, pero que a la Administracion regional le corresponde un pequefio porcetaje de esta
responsabilidad, siendo la mayoria del Ministerio de Fomente, en concreto, de Adif y Renfe.

Por su parte, José Carlos Tejada, coordinador de la Mesa en Defensa del Ferrocaril, ha sefialado tras la reunién que se
van satisfechos y que han visto receptividad por parte del Gobierno regional. "Vemos en la Junta un interlocutor valido
con Adif y Renfe", ha sefialado.

Los miembros de la Mesa del Ferrocaril han asegurado que seguirdn trabajando para que Almeria cuente con un tren
digno.

Por otro lado, la presidenta de la Junta de Andalucia, Susana Diaz, ha aprovechado un descanso de la sesion plenaria
de hoy jueves para saludar a la delegacién almeriense.



Seis horas de viaje en tren para recorrer 400 kildémetros

07/04/2016, 13:45
Javier M. de la Horra

La Mesa en Denfensa del Ferrocarril plantea en Sevilla a los parlamentarios andaluces sus demandas
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Seis horas después de salir de Almeria, el tren con destino Sevilla llegaba a la estacidn de Santa Justa.
Eran las 12,10 del mediodia.

En estos momentos, la Mesa en Defensa del Ferrocarril de Almeria se encuentra en la sede del Parlamento Andaluz y
ante la Comisién de Fomento, pedird un transporte por ferrocarril digno para la provincia.

Actualmente, llegar a Sevilla desde Almeria supone un viaje de seis horas que incluye un trasbordo en autobus entre
Granada y Antequera.

La comitiva que reclama mejoras en las comunicaciones de tren, esta integrada por diferentes colectivos sociales y
cuenta con el apoyo de todos los partidos politicos con representacion en el Ayuntamiento de la capital almeriense.

‘Stand by’ en el acuerdo de la estacion

07/04/2016, 07:00
Lola Gonzélez

Adif y Ayuntamiento tenian casi cerrada la cesién que conllevaba la cofinanciacion del arreglo

La reunién programada para el préximo 12 de abril en la sede de Adif en Madrid ha reactivado la polémica entorno a
la situacion en la que se encuentra la estacion del ferrocarril y la espera para la desaparicion del paso a nivel de El
Puche. De momento se han escuchado las voces de los grupos municipales pero hasta ahora Adif no se habia
pronunciado y lo cierto es que todo lo que estd ocurriendo en la capital almeriense tiene muy sorprendidos a los
representantes del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias por varias cuestiones.

La primera de ellas es que el encuentro previsto para ese dia 12 es con el director general de Explotaciény Construccion
de Adif Alta Velocidad, Javier Gallego, quien pondrd sobre la mesa el estudio de alternativas para la desaparicion del
paso a nivel de El Puche, sin duda un tema fundamental para la ciudad y en el que estdn trabajando ambas instituciones
a través de una comisién de seguimiento. Lo que no se tratard es el futuro de la antigua estacion del ferrocarril,
principalmente porque esta parte corresponde a Patrimonio dentro del organigrama del administrador ferroviario.

Explican desde Adif que por supuesto de aqui al préximo martes hay tiempo para solicitar una ampliacién del orden
del dia y mantener un encuentro con Patrimonio, pero de momento esto no ha sucedido.

Malestar

Lo cierto es que si ha sorprendido a los representantes estatales que se haya hablado estos dias de la estacion, aun
mas lo ha hecho el contenido de esas declaraciones en las que se habla en todo momento de la responsabilidad de
Adif en la rehabilitacion de la estacién cuando estaba en negociacién, y de hecho muy avanzado a falta tan solo de
cerrar el porcentaje de aportacién, un convenio para cofinanciar la rehabilitacion de la misma.



Cabe recordar que fue el anterior alcalde de la capital, Luis Rogelio Rodriguez-Comendador, quien inicia tras una
peticién por carta a Adif la negociacion para la cesién temporal del edificio para uso cultural a la ciudad. Tras meses
de negociacidn, antes de las elecciones de mayo del pasado afio, todo estaba casi cerrado hasta el punto de que en
los Presupuestos Generales del Estado (PGE) se incluye una partida de 500.000 euros correspondiente a la aportacion
que realizaria la entidad estatal para la rehabilitacion.

Desde el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias consideraban hasta ahora que esa negociacién seguia en vigor,
y de hecho, al parecer nadie se ha puesto en contacto con ellos para presentar un cambio de postura sobre esta cesion
y el sistema de cofinanciacion del arreglo.

Usos
Y es que la propuesta hasta ahora era usar este edificio para temas culturales hasta que la antigua estacion volviera a
ser la encargada de recibir a los pasajeros que lleguen con la alta velocidad.

Pues bien, para ese fin dentro de las conversaciones se establecieron dos asuntos que debian solucionarse de forma
conjunta. El primero es la situacidn de la Estacion Intermodal, cuyo contrato de concesion de explotacidn al propio
Adif concluye en 2018 y que de momento no se sabe si va a seguir en manos de la sociedad estatal o no.

El segundo era precisamente la cesion del edificio histérico. Y es que, si no se aseguraba la permanencia de Adif en la
Intermodal era imposible ceder el inmueble ya que tendria que ubicarse en ella la estacién como tal.

De momento ahora todo queda entre interrogantes que esperemos que se solucionen en Madrid.

Vergiienza ferroviaria, Almeria en via muerta

07/04/2016, 15:22
Javier Romero

Han tardado casi tres horas en llegar a Granada. Ahora en bus camino de Antequera

Verglienza ferroviaria, Almeria en via muerta. La Mesa del Ferrocarril de Almeria se ha propuesto escenificar y vivir
en primera persona las penurias de los viajeros que deciden utilizar el tren como medio de transporte para viajar a
Sevilla, un trayecto de poco mas de 400 kilémetros en los que se invierte por encima de cinco horas y media.

Han salido a las seis y cuarto... para regresar posteriormente a Almeria en el tren que sale desde Sevilla a las cuatro
menos cinco de la tarde. Se trata de visualizar el trastorno que le supone a un usuario que utilice la linea de Almeria
a Sevilla para desplazarse por ferrocarril.



La Mesa del Ferrocarril viaja este jueves a Sevilla en tren para
retratar el "esperpéntico viaje"

06/04/2016, 11:07
Europa Press

Los participantes en esta iniciativa lo haran a través de las redes sociales

La Mesa del Ferrocarril de Almeria emprende este jueves viaje hasta Sevilla a bordo del tren que une ambas capitales
para narrar el "esperpéntico viaje" que supone desplazarse hasta la capital andaluza a través de las redes sociales y
elevar asi sus protestas a favor de las mejoras de las comunicaciones de la provincia.

Esta es la primera accion de protesta prevista para este semestre mediante la que quieren retratar el desplazamiento
que los ciudadanos deben realizar con esta conexion, que implica un primer "trasbordo en Granada a un autobus que
los lleva a Antequera para realizar un segundo trasbordo al tren regional que finalmente los dejara después de seis
horas de viaje en la estacidn de Santa Justa".

Segun las previsiones, los miembros de la comisién permanente de la mesa se han citado a las 6:15 horas en la estacion
para iniciar el viaje acompafados de representantes politicos de la provincia y de varios medios de comunicacién.

Desde la mesa han recordado que esta linea lleva "mds de siete meses cortada entre Granada y Antequera por las
obras del AVE", lo cual "esta suponiendo graves perjuicios a los usuarios de la misma y lo que es aun peor, no hay
fecha cierta para cuando se podrd recobrar un servicio publico de calidad".

La Mesa del Ferrocarril aprovechara este viaje para reunirse con la Comisién de Fomento y Vivienda del Parlamento
de Andalucia, a cuyos miembros hara llegar las reivindicaciones que en materia de ferrocarril necesita Almeria.

Para el coordinador de la entidad, José Carlos Tejada, "este viaje se enmarca y tiene por objetivo de exigir un servicio
digno, sin agravios comparativos y accesible para todos las personas que quieran desplazarse a Sevilla en tren".

"Visualizaremos el despropdsito que supone hoy por hoy esta situacion insostenible y una falta de respeto por parte
de ADIF y Renfe con los ciudadanos almerienses", ha concluido.

La ministra de Fomento se reunird la semana que viene con la
Mesa del Ferrocarril en Almeria

13/04/2016, 13:39
Simén Ruiz

Diputados y senadores del PP se reiinen con el alcalde y el concejal de Urbanismo en Madrid

La ministra de Fomento, Ana Pastor, se reunira la semana que viene en Almeria con la Mesa en Defensa del
Ferrocarril, segun ha podido saber LA VOZ DE ALMERIA.

A falta de que se cierre la agenda, fuentes del PP han confirmado la presencia de Pastor en la provincia.

Esta mafiana, la portavoz popular en el Parlamento andaluz, Carmen Crespo, ha reiterado en rueda de prensa que el
PP estd empujando para que el AVE llegue lo antes posible.

De forma paralela, en Madrid se reunian diputados y senadores del PP con el alcalde de Almeria, Ramén Fernandez-
Pacheco, y el concejal de Desarrollo Urbano y primer teniente de alcalde, Miguel Angel Castellén.

La Mesa del Ferrocarril también esta haciendo gestiones para reunirse con representantes en el Congeso de los
Diputados la semana que viene en Madrid.



El Consorcio de Transporte y el Ayuntamiento acuerdan la
integracion del bus urbano y metropolitano

13/04/2016, 13:43
La Voz

En unos meses se adaptaran las maquinas de los autobuses de la ciudad al sistema usado por el Consorcio

El delegado territorial de Fomento y Vivienda de la Junta de Andalucia, Joaquin Jiménez, en representacién del
Consorcio de Transporte Metropolitano y la concejala delegada del Area de Movilidad Urbana del Ayuntamiento de
Almeria, Rafaela Abad, han llegado al compromiso de que se produzca, durante el presente afio 2016, la integracion
tarifaria de la red de transportes urbanos de la capital y del metropolitano.

Para que la integracidn sea posible este afio se realizara la necesaria adaptacion de las maquinas canceladoras de los
autobuses urbanos de Almeria capital al sistema utilizado por el Consorcio. Esto posibilitard que los usuarios puedan
utilizar, ademds del billete sencillo, la tarjeta Unica de transporte en ambas redes urbanas, con las ventajas y ahorros
que ello conlleva en el precio de los viajes y en los transbordos.

Una vez que se realice la adaptacién y homologaciéon de ambos sistemas de cancelacién, los mdas 55.000 usuarios de
la tarjeta metropolitana podran hacer uso de este titulo de transporte en los vehiculos urbanos, bien pagando una
tarifa especial y reducida de transbordo en caso de que hayan tenido una primera etapa de viaje en los autobuses
metropolitanos, tarifa que se ha fijado inicialmente en un precio de setenta céntimos (0,70 ) 6 cancelando
directamente en el autobus urbano a precio de billete sencillo, esto es, pagando el euro con cinco céntimos (1,05) en
los que esta fijada actualmente la tarifa ordinaria del urbano.

Ambos representantes institucionales han mantenido esta mafiana una reunién de trabajo que se celebra dentro de
los acuerdos aprobados en el plan econdmico-financiero del Consorcio de Transporte en el que se incluia una partida
presupuestaria por importe de 19.800 euros para la adaptacion y desarrollo de software para la integracion de ambos
sistemas de cancelacion.

Asimismo, el Presupuesto del Consorcio prevé que el acuerdo y adaptacion informatica pueda estar culminado este
mismo afio, habiendo previsto una aplicacién presupuestaria para la compensacién de transbordo urbano-
metropolitano por importe de 18.000 euros.

El delegado territorial de Fomento y Vivienda ha sefialado que el Consorcio de Transporte Metropolitano constituye
la mejor férmula para consolidar un modelo de transporte publico “de calidad, asequible y con una oferta cada vez
mas presente en mds municipios y es clave en el modelo de movilidad defendido desde la Junta”.

Joaquin Jiménez ha recordado que fue en el afio 2011 cuando el Consejo de Administracién del Consorcio de
Transporte Metropolitano autorizé la integracion tarifaria de los servicios de transporte urbano de viajeros de la
ciudad de Almeria y el sistema de cancelacién del Consorcio de Transporte Metropolitano del Area de Almeria,
aprobando incluso el primer borrador del Contrato Programa a formalizar con la concesionaria del servicio de
transporte urbano colectivo de Almeria Surbus.

El Ejido
Paralelamente al proceso de integracién del bus urbano de la capital, el Consorcio de Transporte tiene previsto
también que en breve se inicien los primeros estudios y borradores del futuro documento de integracién del sistema
tarifario metropolitano en los autobuses urbanos del municipio de El Ejido, proyecto para el que el plan econémico-
financiero del Consorcio prevé una partida de 28.895 euros.

Consorcio

El Consorcio de Transporte Metropolitano de Almeria se creé en 2007 y esta compuesto ademas de por la Consejeria
de Fomento y Vivienda y la Diputacién, por 18 municipios:Almeria, Adra, Berja, Enix, Felix, Dalias, Roguetas de
Mar, Vicar, El__Ejido, La Mojonera, Benahadux, Gador, Huércal de  Almeria, Pechina, Rioja, Santa Fe de
Mondujar, Viator y Nijar. La poblacidn que se beneficia de esta red asciende a 505.284 habitantes, lo que equivale al
72,25% de la provincia.




La oposicion duda de las promesas de Adif

14/04/2016, 07:00
Lola Gonzalez

estin demasiado cercanos a las probables elecciones

Todos ideran que los

Desconfianza es la palabra que pueden resumir las reacciones que en los portavoces de los diferentes grupos
municipales de la oposicién han generado los compromisos que el martes el alcalde de la capital, Ramon Fernandez-
Pacheco, cerraba en Madrid con el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (Adif).

Asi, el portavoz del Grupo Municipal Socialista, Juan Carlos Pérez Navas, esperaba “mds concrecién” ante los
compromisos. Ante los retrasos con la eliminacién del paso a nivel de El Puche prometida hace ya un afio, insta a que
“al menos, en la préxima reunidn prevista para abordar este tema de la sociedad Almeria Alta Velocidad se ponga
sobre la mesa la necesidad de acompasar este primer paso en El Puche con el resto del proyecto de soterramiento”.

En cuanto a la estacién asegura que respaldan que sea Adif, la titular del inmueble la que se haga cargo de su
rehabilitacidn, pero eso si, inciden en que “se tiene que dar un uso al inmueble, que el PSOE quiere que sea de caracter
social y publico”.

Desde Ciudadanos su portavoz Miguel Cazorla asegura que como ya dijeron en la visita anterior abogaron “por paso
a nivel soterrado y con placas de contencion para la Alta Velocidad. Si ha sido asi, estupendo, si no se ha perdido una
gran oportunidad”. Y dejo caer que no le habian comunicado el resultado.

En cuanto a la estacion, la formacidn naranja espera que “es una buena consecucién entreguen equipada, pero
especificar bien el uso no compartido con Adif ni con nadie. Debe ser para los almerienses y darle un uso que se
concrete, pero prefiere uso cultural o museogréfico” y espera que “no quede todo en agua de borrajas”.

“Lo mismo”
El portavoz del Grupo de Izquierda Unida, Rafael Esteban, se muestra “escéptico” ya que consideran que “el PP lleva
hablando de la rehabilitacién de la estacidn durante cuatro afios y no se ha hecho nada”.

Con respecto al paso a nivel de El Puche, asegura que tenia que hacerse hace mucho y sin embargo “ahi esta”. Cree
Rafael Esteban que “Almeria estd dejada de la mano por culpa de la cabeza del portavoz del PP que ha mentido a la
sociedad almeriense”.

Lo que debes saber antes de que el viernes acabe

15/04/2016, 23:25
Evaristo Martinez

Cinco noticias de las que se ha hablado este 15 de abril

Buscando “vias” De Solucion
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A Madrid para defender un tren de calidad

La Mesa en Defensa del Ferrocarril vuelve a subirse al tren de las reivindicaciones, esta vez con destino Madrid. Alli
estardn el martes para reunirse, de momento, con Rafael Hernando (PP), Antonio Hernando (PSOE) y Albert Rivera
(C's).




La Mesa del Ferrocarril cierra en Madrid reuniones con Rafael
Hernando, Antonio Hernando y Albert Rivera

15/04/2016, 11:58
Simoén Ruiz

Se dan a conocer nuevos detalles de la expedicién almeriense del préximo martes

La Mesa en Defensa del Ferrocarril de la provincia de Almeria ha cerrado ya reuniones con tres grupos parlamentarios
en Madrid el préximo 19 de abril.

Segun ha podido conocer este periddico, hay programadas reuniones con los portavoces de los grupos parlamentarios
del PP y PSOE, Rafael Hernando y Antonio Hernando, respectivamente.

Ademads, el coordinador de la Mesa, José Carlos Tejada, ha afiadido que se gestiona una cita con el lider de Ciudadanos,
Albert Rivera, y con representantes de Podemos e lzquierda Unida

36 almerienses viajan a Madrid para reivindicar mejores trenes
para Almeria

19/04/2016, 13:01

Simon Ruiz/ M* Angeles Arellano

A lo largo del trayecto se han subido los alcaldes de Gador, Fifiana y Seré6n

Representantes de varios colectivos y partido politicos a la salida del tren en la Estacion Intermodal. La Voz.

Un total de 36 almerienses se han subido esta mafiana al tren para reivindicar en Madrid, al igual que hicieran haca

unos dias en Sevilla, mejores infraestructuras para la provincia,. Representantes de la Mesa del Ferrocarril, politicos

de los cinco partidos (PP, PP, IU, C's y Podemos), de Asempal y de la Cdmara de Comercio se han sumado a este trayecto
reivindicativo.

La salida desde Almeria ha sido a las 7:30 horas y la llegada prevista a la estacion de Atocha (Madrid) es a las 13:45.

En la primera parada del tren con destino a la capital, Gador, se ha subido su alcalde y senador, Eugenio Gonzalvez. Ya
en Fifiana lo hacia su regidor, Rafael Montes, quien ha recibido al ferrocarril con una pancarta reivindicativa. Por
ultimo, ya en la provincia de Granada, en la parada de Guadix, se ha sumado al este viaje Juan Antonio Lorenzo, primer

edil de Serén y portavoz del PSOE en la Diputacién de Almeria.

#Poruntrendigno es el lema con el que participantes en esta iniciativa y numerosos almerienses estan llenanado hoy

las redes sociales.



Balance del viaje protesta a Madrid: de 32 solo 11 se volvieron
ayer en tren
21/04/2016, 07:00

Simén Ruiz

La Mesa del Ferrocarril teme que la ministra deje hoy en manos de los técnicos las soluciones

=W

Parte de la delegacidn socialista, ayer en el Talgo. La Voz.

La Mesa en Defensa del Ferrocarril de la provincia de Almeria quiso demostrar el pasado martes que no es posible iry

venir en tren en el mismo dia si se va a Madrid a realizar cualquier tipo de gestidn, ir a un centro médico, ...

El viaje protesta hasta el Congreso de los Diputados ha sido un claro ejemplo. De una expedicién almeriense formada
por mas de 30 personas, solo 11 regresaron ayer en el Talgo de la mafiana. El resto, buscé otras alternativas de
transporte para estar en la jornada del 20 de abril en Almeria.

Asi las cosas, 5 miembros de la Comisiéon Permanente de la Mesa del Tren optaron la misma noche del martes por

regresar hasta Almeria en un autobus nocturno, el que sale de la estacién de Méndez Alvaro, la del Sur.

Segun ha podido saber LA VOZ DE ALMERIA, los cinco viajeros fueron el coordinador de la Mesa y dirigente de
Comisiones Obreras, José Carlos Tejada; Alfonso Rubi, del Foro Ciudad; Liberio Lopez, de la Federacidn de Asociaciones

de Vecinos FAVA ‘Espejo del Mar’; Rafael Carrasco, de la Asociacién ASAFAL; y David Silés, del sindicato UGT.

Llegaron a la Intermodal cerca de las siete de la mafiana, a punto de cumplirse 24 horas del inicio del viaje protesta a
Madrid. “Los que trabajabamos hoy miércoles, o veniamos en ese autobus nocturno o teniamos que pagar un alto

precio por el billete de avion”.

Cuando esos cinco miembros de la Mesa del Tren descargaban su equipaje de la Intermodal, otros 11 almerienses se
preparaban para dirigirse a la madrilefia estacidn de tren de Atocha. A las 08:19 horas partia el Talgo hacia la capital

almeriense. Llegd cerca de las dos y media de la tarde. “Hemos estado fuera 31 horas”.

Segun pudo constatar este periddico, en los distintos coches del Talgo viajaron tres periodistas; Eduardo Cruz y Victor
Cruz, de Asempal y Camara de Comercio, respectivamente; el concejal de Ciudadanos, Rafael Burgos; y la mitad de la
delegacion socialista: el alcalde de Serdn y diputado provincial, Juan Antonio Lorenzo; la diputada provincial Anabel
Mateos; el alcalde de Fifiana, Rafael Montes; Domingo Rubia, concejal en ese pueblo; y Antonio Amérigo, miembro de
la Ejecutiva Provincial del PSOE. Lorenzo, Montes y Rubia se bajaron en la estacion de Guadix y desde alli fueron en

coche hasta sus localidades de residencia.
Fuentes de la Mesa apuntaron que miembros de la expedicidn también viajaron ayer en el Talgo de la tarde.

En el viaje de vuelta, el tema de conversacién no fue otro que el de las reuniones mantenidas el dia anterior en el

Congreso de los Diputados y qué puede traer hoy la ministra de Fomento en funciones, Ana Pastor, en el encuentro

con la Comisién Permanente de la Mesa en Defensa del Ferrocarril.

La cita es en la Subdelegacion del Gobierno en Almeria, en la calle Arapiles, a partir de las 13:50 horas.

En el encuentro mantenido el martes por la tarde-noche en dependencias del Grupo Popular en el Congreso, el
diputado almeriense y portavoz, Rafael Hernando, no dio muchas pistas sobre los compromisos que pudiera adoptar
hoy Ana Pastor, aunque si dejo claro que el papel de los “técnicos” es clave para determinar si es posible o no acortar

los tiempos de viaje a la capital de Espafia.

El alcalde de Almeria, Ramdn Fernandez-Pacheco (PP), ha manifestado su interés en fijar una fecha para que los
técnicos de ADIF y Renfe mantengan un encuentro con los miembros de la Mesa en Defensa del Ferrocarril en la que
se aborden las medidas a “coste cero” para reducir los tiempos de viaje y mejoras en el servicio ya que desde ambos

érganos se ha trasladado ya al grupo del PP en el Congreso que las medidas planteadas “no se pueden hacer”.

Esas declaraciones han provocado “inquietud” en algunos miembros de la Comisidon Permanente de la Mesa del

Ferrocarril.

En declaraciones a los periodistas, el regidor ha sefialado que, segln la respuesta ofrecida desde Renfe y Adif a los
miembros de su partido “técnicamente no se podian hacer” los cambios propuestos, en los que se incluyen
reestructuraciones horarias o modificar la velocidad maxima permitida para determinados tramos, lo que, junto con

otras opciones, permitiria rebajar el trayecto entre Almeria y Madrid en 35 minutos, informa Europa Press.

FAAM

Valentin Sola, presidente de la Federacion Almeriense de Asociaciones de Personas con Discapacidad (FAAM), estd
participando de manera activa en cada una de las acciones reivindicativas que se estan desarrollando a través de esta
plataforma y en este sentido como representante del colectivo en la provincia, ha sido el encargado de trasladar al
presidente del Congreso, Patxi Lopez, la situacidn de vulnerabilidad por la que atraviesan las personas con movilidad

reducida en Almeria, ya que no pueden realizar el trayecto en tren hasta Madrid.

“Este tren es el Unico de toda Espafia que no cuenta con plaza ‘H’ que garantice en condiciones de seguridad el

desplazamiento en tren de quienes van en silla de ruedas” apunta Valentin Sola.



Decenas de personas piden en la vieja estacion que los trenes a
Madrid sean accesibles a todos

06/05/2016, 14:46
Simon Ruiz

Mesa del Ferrocarril, FAAM, instituciones, partidos ... todos en apoyo del colectivo de personas con movilidad
reducida
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Concentracion de esta mafiana. La Voz.

Decenas de personas se han concentrado a las puertas de la vieja estacion de tren para pedir que el Talgo a Madrid

sea accesible para todos los viajeros.

En toda Espafia hay unas 150.000 personas con movidad reducida, que no podrian usar hoy ese modelo de tren para

viajar hasta la capital madrilefia y viceversa.

La concentracion ha contado con el respaldo de todos los partidos, instituciones como el Ayuntamiento de Almeriay

la Junta de Andalucia, la patronal Asempal y, por supuesto, las asociaciones de personas con discapacidad.

En representacion de la Mesa del Tren, convocante del acto junto a la FAAM, ha intervenido su portavoz, José Carlos
Tejada. Han defendido al colectivo de personas con movilidad reducida el presidente de la FAAM, Valentin Sola, y el

presidente de Cermi, la confederacidn estatal, Luis Cayo.

La Mesa del Ferrocarril solicita que
se declare BIC la estacion de tren de
Almeria

Interior de la estacion de tren almeriense. / Archivo

La plataforma, compuesta por 27 instituciones y asociaciones de la sociedad
civil, empresarios y partidos politicos de Almeria, ha apuntado en un
comunicado que dicho expediente "se inici6 hace ya 31 afios"

La Mesa en Defensa del Ferrocarril de la provincia de Almeria ha registrado hoy una solicitud a la Consejeria de Cultura
de laJunta de Andalucia para que reinicie el expediente de declaracién como Bien de Interés Cultural (BIC) de la antigua

estacion de tren de la capital almeriense.

La plataforma, compuesta por 27 instituciones y asociaciones de la sociedad civil, empresarios y partidos politicos de
Almeria, ha apuntado en un comunicado que dicho expediente "se inicié hace ya 31 afios" sin que hasta el momento

se haya dictado una resolucion administrativa por parte del Gobierno andaluz.

La Mesa en Defensa ha defendido que este edificio, cuya construccidn concluyé en 1893, tiene un "valor arquitectdnico
impresionante”, siendo a su vez "una de las pocas muestras de arquitectura historicista y uno de los elementos

singulares con los que cuenta la provincia de Almeria".

"Desde la Mesa tenemos constancia de que en el afio 1985 se incod expediente para declararla BIC por parte de la
Junta de Andalucia y de forma incomprensible después de haber transcurrido 31 afios, ain no se ha dictado

resolucién", han incidido.

Para el coordinador de la Mesa, José Carlos Tejada, "la declaracion como BIC de nuestra estacion seria el primer
paso, de cara a que finalmente la antigua estacion del ferrocarril, sea cedida por parte de ADIF a la ciudad de Almeria

para uso y disfrute de todos los ciudadanos".



