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Introduccion

Lo QUE VEREIS

El ferrocarril es el medio de transporte terrestre méas perfecto
que existe. Ningtin otro tiene la capacidad de transporte o de car-
ga de un solo tren (actualmente son usuales, en nuestro pafs, trenes
de mercancias que llegan hasta los 500 metros de longitud, con 23
o 30 vagones y més de 1.000 toneladas, o trenes de pasajeros con
15 coches y capacidad para 1.500 personas) ni la rapidez de los
trenes de alta velocidad, que, ahora mismo, doblan Ia del trans-
porte por carretera. Ahora bien, para esto son necesarias una vias
con muy poca pendiente y unos radios de curvatura muy amplios,
lo que implica la construccién de muchos puentes y tineles.

En realidad, el ferrocarril es un sistema cerrado, una gran,
inmensa maquina, altamente sofisticada y compleja, constituida
por la vias, los sistemas de control y seguridad, el transporte de
energia y las estaciones. Esto significa, a su vez, que es delicada
y sensible a cualquier imprevisto. Dicho de otro modo, se debe
reconocer que es un sistema rigido, con poca capacidad de adap-
tacién a los cambios y con unos altos costes de construccién,
modificacién y explotacién. Estas caracteristicas han provocado
que durante la segunda mitad del siglo XX se le haya arrinconado
respecto al coche y al camién y no se le hayan destinado inver-
siones importantes hasta la aparicién de la alta velocidad, que
incorpora un valor afladido —el tiempo— que vuelve a hacer la
competencia al automévil y al camién.

Desde este punto de vista se puede decir que el ferrocarril se
inventé demasiado pronto. Una gran innovacién en aquel mo-
mento, pero no suficientemente visionaria ni con la capacidad

tecnolégica necesaria para prever las actuales demandas de trans-
porte.

Una de las cosas que mas me ha sorprendido al realizar este
libro ha sido comprobar que la mayoria de lineas por las que ain
pasan nuestros trenes, con sus ttneles, viaductos y movimientos
de tierra, fueron construidas durante el siglo XIX por pequefias
compafifas privadas de dmbito —y me atreveria decir que de
planteamiento— local, al frente de las cuales solfa haber un per-
sonaje de empuje y algunos capitalistas, también de dmbito local.
Esas personas son de admirar y se les debe reconocer el gran es-
fuerzo, entusiasmo y —a veces— visién de futuro, para trazar las
lineas en un pais con una orografia tan dificil como es Catalufia.
Pero, aun asi, nos han dejado en herencia unas infraestructuras
pensadas para el ferrocarril del siglo XIX, pero no para el del siglo
xx1. Es cierto que la red se ha ido renovando y mejorando —en
especial, los puentes, a menudo metélicos en origen, los cuales se
han ido sustituyendo por otros, para poder tener més capacidad
de carga o porque las guerras o las riadas habfan destruido los pri-
mitivos—, pero, todavia, los trazados de muchas de las lineas de
nuestro pafs son los que se construyeron en el primer momento.

No ocurre lo mismo con las estaciones. La poca capacidad
econdémica de las primeras compafifas les obligaba a priorizar més
el servicio que la comodidad, por lo cual la mayorfa de edificios
originales no eran més que pequefios cubiertos semiprovisiona-
les, de los cuales, milagrosamente, atin se conservan algunos. Hay
excepciones, como la linea de Barcelona a Martorell, en la que se
construyeron, de origen, unas magnificas estaciones neoclésicas,
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Los primeros veinte afios del siglo xx fueron la época en la que se construyeron las estaciones mds majestuosas de Catalufia, como ésta de la Compaiiia del Norte en Barcelona,

que, en realidad, es una ampliacién de la primera, del siglo anterior.

de la cuales se conservan, méds o menos, la mitad. Pero, en general,
no fue hasta la época dorada del ferrocarril —que, en nuestro pafs,
corresponde a los primeros veinte afios del siglo pasado— cuan-
do se construyeron no sélo las grandes estaciones de Barcelona
sino también la mayoria de las que se hallan en muchos pueblos
y ciudades de Catalufa, financiadas por las grandes compafiias

—ahora si, de dmbito estatal y capital internacional—, que se
zamparon muy pronto las pequefias empresas y sociedades, que
iban a la quiebra por culpa de los altos costes de explotacién de
los ferrocarriles y de su escasa capacidad financiera. En Catalufia,
basicamente, hubo dos compafiias de via ancha que construyeron
nuestras estaciones: la Compafiia de los Caminos de Hierro del




En los pasos sobre los rios, como en este puente sobre el Ter en Flaga, la naturaleza y el ferrocarril se interrelacionan fuertemente.

Norte de Espafia (Norte) y la Compania de los Ferrocarriles de
Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA). Los criterios de construc-
cién de las dos compafifas eran muy diferentes, pero en ambos
casos nos han dejado ejemplos de muy buena arquitectura. Norte,
que era una compaifia de origen francés, acostumbraba a dar a
sus estaciones un aire populista, adaptando su estilo a la arquitec-
tura del lugar, a pesar de tener un modelo estindar de obra vista
y cubierta a dos aguas, muy francés. Eran bastante pequefias, a
excepcion de las de poblaciones importantes, de una tamafio ma-
yor pero también austeras. En cambio, la red catalana de MZA,
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con Eduard Maristany como gufa, creé un modelo de estacién de
ladrillo rojizo y enmarcamientos de piedra, con distintas com-
binaciones de médulos que se iban ampliando, en funcién de la
importancia de la estacién, que eran bastante espaciosas, con una
gran calidad de acabados interiores, y que se construyeron en
todas las lineas de MZA durante decenios, con muy pocas va-
riantes. MZA construyé las instalaciones, depdsitos y estaciones
principales mas grandes, bien dotadas técnicamente y mas impac-
tantes de la primera mitad del siglo xx. Se dice que, mientras Nor-
te era una compafiia de inspiracién europea, menos prepotente,



que crefa en la traccién eléctrica, MZA tomaba como modelo las
grandes compaiifas de los Estados Unidos de América, con tec-
nologia punta en la organizacién del transito, con fe en el vapory
una concepcién de la empresa “a gran escala”, muy americana.

El estado actual del ferrocarril en Catalufia también depende,
mayoritariamente, de dos compaififas, Renfe-ADIF y FGC, con
dos conceptos y dos enfoques muy distintos sobre la manera de
adaptarse a las condiciones que menciondbamos al principio, a
fin de ser rentables. En el momento de escribir este texto, Renfe-
ADIF solamente ha invertido en la alta velocidad, y el funciona-
miento de cercanfas y de regionales parece que haya mejorado un
poco gracias a las protestas de los usuarios y al traspaso de la ges-
tién a la Generalitat, pero atin da la impresién que Renfe explota
estos servicios casi por obligacién, sin interés por mejorarlos. En
cuanto a ADIFE contintda un plan de destruccién sistemdtica del
patrimonio arquitecténico no rentable, con un abandono lasti-
moso y casi ideolégico de las pequefias y medianas estaciones. A
pesar de separarse en dos empresas —Renfe para la explotacién
del trénsito y ADIF que gestiona las infraestructuras ferroviarias
estatales—, las dos son muy grandes, en un 4mbito muy grande y
de un pais —Espafla— demasiado improvisador e individualista
para creer firmemente en la maquina precisa pero exigente que
es el ferrocarril. A favor de ADIF debemos decir que, al contrario
de las estaciones, ha mantenido muy bien la mayoria de infraes-
tructuras. Sobre todo los puentes, todos pintados recientemente
—los metéalicos— o restaurados —los de obra—, como, tal vez,
no lo habian sido antes. Los ingenieros tienen mucha més voz y
voto que los arquitectos, en ADIF.

En cambio, FGC es una compaififa joven, moderna, que ha
apostado més por el éxito social del ferrocarril que por el éxito
contable de la empresa. Ha invertido mucho dinero para adecuar
las redes deterioradas que heredé y para ofrecer un servicio fiable
y eficiente. En mi opinién, Catalufia se diferencia de Espafia y se
acerca mas al norte de Europa, como en tantas otras cosas, en la
concepcién del ferrocarril como un servicio social y de Estado,
de gran importancia en la articulacién del pais. En las estaciones
también se refleja esta idea. El rigor arquitecténico y el respeto
por las estaciones preexistentes con valor patrimonial han sido

ejemplares en esta compafifa. Este rigor tiene su origen en la
época fundacional de FGC, cuando se encargd a unos buenos
arquitectos, Jaume Bach y Gabriel Mora, la modernizacién de la
red de estaciones procedente de los Ferrocarriles de Catalufia.
Tanto la propuesta de unificacién de materiales de acabado y de
criterios funcionales y de imagen como las primeras interven-
ciones —la excelente estacién de Muntaner, por ejemplo— han
sido modelos respetados desde entonces por todos los arquitec-
tos e ingenieros que han hecho o renovado estaciones de FGC,
ya que han seguido creyendo en una arquitectura bien disefiada
y de calidad, porque es la mds rentable, puesto que satisface al
usuario y se mantiene en buenas condiciones de uso y de conser-
vacién durante mucho més tiempo. FGC también ha apostado
siempre por una colaboracién estrecha con los ayuntamientos
con el fin de convertir las estaciones en un polo de atraccién
ciudadana y en un elemento articulador del tejido urbano.

En resumen, la situacién actual del ferrocarril, segtin mi pare-
cer, se debe principalmente a sus propias caracteristicas, influidas
siempre por la cultura —en el sentido més amplio de la pala-
bra— de cada pais y de quienes lo gobiernan.

En el libro que acabdis de empezar se ven reflejadas, inevita-
blemente, tanto las condiciones de la época en la que cada edifi-
cio o infraestructura se construyé como los procesos que han ido
transformando el ferrocarril en Catalufia hasta la situacién actual.

CRITERIOS

Con este escenario, la eleccién de las cincuenta obras del li-
bro ha dependido de varios factores. Para empezar, nos hemos
restringido a los limites estrictos del Principado y hemos inten-
tado alcanzar tanto territorio como ha sido posible, ya que tan
s6lo siete de las cuarenta y una comarcas de Catalufia no tienen,
actualmente, red ferroviaria. No todas, sin embargo, estdn pre-
sentes en el libro. Eso es debido a la mayor o menor densidad de
vias que las atraviesan; a la orografia, que, si es m4s montafiosa,
propicia la existencia de mas puentes y tdneles; a la relevancia
o estado de conservacién de las estaciones, o, simplemente, a
veces, a la oportunidad de poder sacar una fotograffa en un mo-
mento dado en un lugar en concreto.




Actualmente las infraestructuras presentan un buen estado de conservacion, como en el viaducto del Boixadell, donde se ve como se efectiian trabajos de limpieza y reparacion

de la obra de fdbrica, que tiene mds de 150 afios.

Un segundo objetivo que hemos perseguido ha consistido
en cubrir el mayor nimero posible de estilos y tipologifas. Pero
sin pretensiones de ser ni un catdlogo ni una propuesta del tipo
"las mejores obras”. Un catdlogo seria mucho mds extenso y ten-
dria otro cariz. En el sentido opuesto, todo lo que hemos foto-
grafiado nos ha parecido atractivo, pero se han quedado fuera
emplazamientos de mucho interés, como las estaciones de Sant
Joan Despi, Blanes, El Prat, La Garriga, Rajadell o Cervera de la
Marenda y La Tor de Querol; las soterradas de Muntaner, Liceo
o Europa; las antiguas, ya desafectadas, de Magoria o Cassa de
la Selva; las que pronto cambiardn de aspecto, como Sant An-
dreu Comtal o Sagrera-Bac de Roda; los tineles de Belitres o de

Montgat, y los puentes de la Bauma, Sant Celoni o Colera, entre
muchos otros.

Una tercera intencién de este libro es que el lector tome con-
ciencia y, siendo muy optimistas, también las administraciones
publicas, del valor del patrimonio ferroviario del que disponemos
en nuestro pafs y de la conveniencia de mantenerlo y respetarlo,
tanto por su valor intrinseco, cultural, técnico, estético, artisti-
co... como por su valor de servicio, al ferrocarril, si atin estd en
uso, o de reutilizacién para otros fines, si el tren ya no lo nece-
sita.

Me disculpardn si, en algtn caso, me sale la vena de arqui-
tecto y, sin que nadie me lo pida, me pongo a dar soluciones




urbanisticas o propuestas de rehabilitacién de edificios ahora
abandonados pero con un potencial de reutilizacién enorme.

Finalmente, debido a que este libro se incluye en una coleccién
de gufas, hemos limitado las propuestas a lugares que puedan ser
visitados sin demasiadas dificultades. Se han descartado, pues,
espacios no publicos, como pueden ser talleres de locomotoras,
viviendas o centros de control, y elementos en vias de desaparecer
o ya inexistentes. En este aspecto, la realizacién de las fotografias
nos ha llevado hasta lugares remotos, olvidados por los medios
de comunicacién y por las rutas turisticas habituales, y, sin em-
bargo, de una belleza natural o interés cultural considerable. En
algunos casos, los habitantes de estos lugares ya quieren que asi
sea, pero, otras veces, seguramente, mdas actividad turistica los
revitalizarfa socialmente y los revalorizarfa econémicamente. Tal
vez este libro pueda colaborar a dicho propésito.

Otro hecho inesperado, relacionado con el anterior, es que,
puesto que la mayoria de los puentes que hemos visto estin so-
bre rios caudalosos, hemos podido observar un gran ndimero de
animales salvajes, cuyo habitat estd en las orillas de los rios, so-
bre todo aves acuéticas.

A pesar de que tengan alas, las aves ignoran que hay una re-
lacién simbdlica entre péjaro y ferrocarril. Muchas compaiifas
de trenes del norte y del este de Europa tomaron, en su inicio,
la rueda alada como simbolo, y muchas todavia inspiran su lo-
gotipo en estos elementos: contienen unas alas y una rueda de
forma mas o menos explicita los de la compafifa noruega NSB, la
danesa DSB, la sueca SJ, Ia htiingara MAV o las antiguas de Aus-
tria OBB y de Grecia OSE, para mencionar sélo algunas. Lo que
pretenden es expresar la alta velocidad del medio en cuestién,
que, en el momento en el que adoptaron este simbolo, era su-
perior, con diferencia, a la de cualquier otro medio, a excepcién
del avién —precisamente, el Gnico que tiene alas, aunque no de
plumas—, ya que en aquella época no se podia considerar un
medio de transporte de viajeros.

El origen de esta simbologia lo hallamos en Hermes, el men-
sajero de los dioses, en la mitologfa griega (Mercurio, en la ver-
sién romana), que siempre se representa con alas en la espalda y
en los pies. As{ pues, cambiando el pie de Hermes por la rueda

En las lineas dependientes de ADIF, muchos edificios que ban quedado sin uso se
abandonan a su suerte, cuando se podrian destinar a otros usos que permitieran
conservar el patrimonio arquitecténico ferroviario, como esta estacion del apeadero de

Aguas de Ribes.




de la locomotora como medio de traccién, en una época en la
que adn la mitologia clasica estaba muy presente en la cultura y
en los medios de expresién gréficos, éste fue un simbolo adecua-
do y entendedor que hizo fortuna. No solamente lo podemos
ver en los logos sino también en la decoracién de las fachadas
de algunas estaciones de la época. Y, a Hermes, en Mataré, en el
monumento dedicado al centenario de la llegada del ferrocarril a
la ciudad, que se halla justo delante de la estacién.

PRECISIONES

Sobre los datos de las fichas técnicas:

— Muchas infraestructuras de gran tamafio han tenido un pe-
riodo de varios afios de construccién. También es posible que, en
algunos casos, la infraestructura se terminara antes de la puesta
en servicio, pero, puesto que de la mayoria no se conocen estos
datos, se ha optado por hacer constar el afio de inauguracién de
la linea.

— Pasa lo contrario con las estaciones, normalmente cons-
truidas con posterioridad a la puesta en servicio de la linea. En
aquellos casos en los que no se sabe la fecha exacta, encontraréis
una fecha aproximada con un asterisco (*).

— El autor o director de las obras es siempre la persona que
figura al frente de un equipo de arquitectos o ingenieros.

— Sélo cuando una intervencién posterior a la construccién
original ha tenido suficiente importancia para cambiar las carac-
teristicas del elemento, se han afiadido los datos. Restauraciones
o pequefias intervenciones no quedan reflejadas.

— Para la nomenclatura de las lineas actuales se ha utilizado el
plano de la Guia de la mobilitat, editada por el Instituto Cartogra-
fico de Catalufia en el afio 2004, con modificaciones recogidas
con posterioridad a aquella fecha.

— Se ha procurado documentar y contrastar todos los datos.
De todos modos, es posible encontrar errores. En el caso de de-
tectar alguno o de conocer algin otro dato que no conste en
las fichas, podéis contactar con los autores a través de la edito-
rial, con el fin de corregirlos e incorporarlos en posibles nuevas
ediciones.
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