A debilidade econémica que presidiu sempre a actividade
da Compafia do Noroeste explica, en boa medida, a inexis-
tencia en Galicia dunha arquitectura do ferrocarril de interese
singular, e de vocabulario préximo as realizacions edilicias do
momento cronoléxico. A Sociedade que tonou 6 seu cargo en
1862 a iniciativa de dotar de camifios de ferro & rexion mais
occidental de Espafa, carecia dos recursos financieiros das
grandes Companias do pais (como a do Norte, ou a M.Z.A),
e este feito condicionara, loxicamente, as empresas arquitec-
tonicas as que esta houbo de enfrontarse, desde a década
dos setenta do pasado século. A necesidade de evitar dis-
pendios orzamentarios dificiles de soportar, levou 6s proxec-

tistas da Compafia do Noroeste a busca-la maxima simplici-
dade constructiva. As linguaxes ecléctica e historicista, que
tan satisfactorios resultados habian de dar noutros lugares da
Peninsula, foron aqui descofiecidos, debido a razons de indo-
le estrictamente econdmica. Unha arquitectura funcional e
estandarizada, sen pretensions nin anhelos de monumentali-
dade, nin ambicidns estilisticas, resolvera en Galicia, durante
o XIX, o problema de dar acubillo ds que habian de servirse
do tren para os seus desprazamentos.

As estaciéns da lifia de Galicia construiranse seguindo un
plano estandarizado de filiacion académica, ideado polo enxe-
fieiro Meliton Martin en agosto de 1871. Dito programa, se ben
definia distintas categorias de edificios, en funcién da maior ou
menor importancia das vilas que habian de acollelos, non
estaba traballado, curiosamente, en funcién dun Unico tipo
estilistico (1), como en adiante se vera. Do enxefieiro autor da
proposta, Meliton Martin, pouco se conece (2). As referencias
a el, escasas abondo, son ademais 0 suficientemente espalla-
das como para non permitir esbozar sequera minimamente o
curriculo profesional de quen tivo a responsabilidade de debu-
xa-la totalidade da arquitectura da lifia de Galicia.

Non obstante, e malia o actual baleiro bibliografico, & ben
seguro que desempefiou unha actividade laboral importante
en Vigo, cidade onde cofieceu a Eduardo Chao, politico local,
que chegara a desempefia-la titularidade do Ministerio de
Fomento durante a Primeira Republica (3), e con quen cola-
borou en dous asuntos de enorme trascendencia para a pobo-
acién. O primeiro deles, os estudios preparatorios da via férrea
entre Ourense e Vigo, desenvolvidos por Chao e Martin, entre
1852 e 1853 (4), e que propiciaron o interese de certos capi-
talistas cara a unha empresa cunha rendibilidade abertamen-
te cuestionada no seu tempo, e que finalmente se fara reali-
dade o0 2 de marzo de 1863, data da concesién do ferrocarril
de Ourense a Vigo, a Juan Flérez (5). Con motivo da chegada
da primeira locomotora a Ourense, 0 31 de marzo de 1881, as
autoridades ali reunidas para solemnizar coa sta presencia
aquel momento, renderon publica homenaxe a Meliton Martin,
en agredecemento 0s traballos facultativos levados a cabo por
este vinteoito anos atras (6). Tal feito proba, sen dibida, a
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importancia dos citados estudios, dos que se servira a
Compaiiia de Medina del Campo a Zamora, empresa & que o
concesionario transferiu os seus dereitos, o 30 de maio de
1863, para defini-lo plano técnico da lifia Ourense-Vigo.

O segundo asunto no que colaborou o enxefieiro co depu-
tado Eduardo Chao, foi o proxecto de porto comercial de Vigo,
debuxado por Melitén Martin en 1882. A proposta que ambos
defendian tifa por obxecto situa-lo porto comercial vigués na
zona de Coia, pensamento que non chegou a realizarse, e 0
que se opufia abertamente quen preferian que o mesmo se
construise na area do Arenal, soluciéon que se adoptara final-
mente. A idea de Chao e Martin incluia a prolongacién da lifa
férrea desde a estacion 6 porto comercial, salvando o paso da
cidade mediante un tunel baixo o Campo de Granada. Se a
idea se rexeitou, foino por onerosa, e tamén en razén de que
a técnica permitia o descenso do ferrocarril desde a estacion
6 Arenal, lugar onde xa tradicionalmente tifia asento o trafico
naval de Vigo. Inda que defendeu con coraxe Eduardo Chao
o proxecto de Martin en publico, e en catro opusculos litera-
rios —“Necesidades del porvenir de Vigo” (1881), “El ferroca-
rril y el puerto de Vigo” (1883), “Defensa del proyecto del
puerto comercial de Vigo que estudié Melitén Martin” (1883),
e “Controversia sobre el proyecto del puerto comercial de
Vigo” (1884)—, sempre no convencemento de que a alterna-
tiva do Arenal limitaria no futuro a expansién fabril e comer-
cial da cidade por falta de espacio, a Xunta Consultiva de
Camifios e Portos que tifia o poder de decisién, non apoiou en
ningun momento a grandiosidade do citado proxecto, que
consideraba pouco realista. A non realizaciéon de tan impor-
tante pensamento, que partia da base dun desprazamento
rapido da poboacion cara a Bouzas, impediu 6 enxefieiro
Martin materializar unha obra pola que seria lembrado, e que
teria suposto para el un auténtico reto persoal (7).

Polo que respecta & vinculaciéon de Melitén Martin coa
Compaiiia do Noroeste, para a que proxectard o 7 de agosto
de 1871 as estacions da lifa de Galicia, é necesario indicar
gue non era o enxefieiro un técnico mais 6 servicio da empre-
sa. Meliton Martin formaria parte desde o principio do
Consello de Administracion que houbo de goberna-la
Compaiiia ata 1878 (8), data da incautacién da Sociedade

polo Estado, desempefiando na mesma funciéns propias de
subdirector e de asesor executivo, con autoridade nos mais
diversos campos. Tales responsabilidades non lle impediran,
non obstante, exerce-la stia profesién durante anos como
enxefieiro-xefe da citada Compafiia.

Desconécenselle a Meliton Martin actividades politicas ou
sociais de transcendencia. Consta, asi a todo, que interveu
na encendida polémica que sobre a alimentacién dos galegos
deuse na rexion en 1879. E da sua participacion colixese, en
razén 6s argumentos expostos, que 0 enxefieiro non era de
Galicia. O escaso cofiecemento que da realidade galega tifa
este ilustre técnico, explica afirmaciéns tan peregrinas como
as recollidas por La llustracion Gallega y Asturiana no seu
numero vintecinco, e que foron obxecto de polémica:

“O obreiro galego necesitaria unha ali-
mentacion semellante a do inglés ou do
belga. Pero no canto de sans alimentos,
sostense cun caldo lavado de grelos, cun
cuarteiron de pan inverosimil, e cunha
presada de castafias. Polo que non produ-
ce no seu pais nin a terceira parte do que
en América ou Castela, onde come mellor,
e por iso ten para el a emigracion irresisti-
bles atractivos” (9).

A resposta de La llustracion as palabras de Meliton Martin
foi neste caso acertada: “Non emigran os galegos movidos
polo cebo dunha suculenta alimentacion, senén para
adquiri-los medios de volver a establecerse no pais, onde
continuaran logo sosténdose —mesmo os ricos—, co
caldo lavado e o pan inverosimil”(10). Aproveitou a revista a
ocasion para pofer en cuestion a cacarexada modernizacion
econdémica e de costumes que haberia de traer a Galicia o fer-
rocarril, e que homes como Melitén Martin non pofiia sequera
en dubida. Asi, e a tal respecto, 0 anénimo comentarista que
reprendeu 6 enxefieiro no tocante 6 tema da alimentacion,
sobre este asunto deixou escrito: “Equivécanse os que dan
como panacea eficaz e Unica dos nosos males, a pronta
conclusion do malaventurado ferrocarril do Noroeste. O
decoro e os intereses de Galicia e Asturias reclaman, en
efecto, esta equitativa reparacion, mais non por iso é de
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esperar milagre ningun. Acaso unha vez rematada a via per-
damos mais que gafiemos. Outros medios requirense para
alivia-la situacion destas infortunadas provincias” (11).

Sen dubida, e ainda tendo en conta todo o comentado
con anterioridade, a grande empresa proxectual de Meliton
Martin foi a ideacién das estaciéns de ferrocarril da lifia de
Galicia, pensamento que concluiu, como queda dito, o 7 de
agosto de 1871, e que recibiu o conforme da Compania quin-
ce dias despois, unha vez obtivo dito traballo o correspon-
dente visto e prace do enxefieiro leonés, Narciso Aparicio
(12). Asi mesmo, os distintos proxectos obtiveron a superior
aprobacion da Nacién, por R.O. de 30 de outubro de 1871.

A proposta de Meliton Martin comprendia os estudios nece-
sarios para a construccion das estacions de 12, 22 32 e 42
clase, e igualmente dos apeadeiros que ian necesitarse, para
dar servicio a unha poboacién fundamentalmente espallada,
como era a da rexién. Os distintos proxectos contifian os pla-
nos necesarios para entende-lo funcionamento dos edificios, e
tres documentos explicativos que informaban sobre todo o rela-
cionado cos custos, materiais a empregar, e outros particulares
constructivos de interese. A linguaxe arquitecténica utilizada
era sinxela e carente de pretensions. A economia imposta pola
Companfia ¢ proxectista obrigou 6 enxefieiro a rexeitar solu-
ciéns ambiciosas ou representativas, con vocacién estilistica,
ainda no caso de estaciéns de primeira orde como a da
Corufa. O plano ideado por Melitén Martin cubria tédalas nece-
sidades da lifia, co minimo custo posible, atendendo & calida-
de das localidades polas que pasaba o ferrocarril, pero descoi-
daba notablemente o caracter e forma artistica do edificio de
viaxeiros. Reducia o feito edificatorio & stia vertente utilitarista,
resolvendo alzados e plantas con correccion e léxica, sen sus-
citar buscas proxectuais, nen sequera unha ‘linguaxe de
empresa”, que podia ser rendible a medio ou longo prazo.

A escaseza de recursos, e a urxencia por atender na sua
totalidade o amplisimo programa de estacions e apeadeiros,
que esixia a dispersién poboacional caracteristica de Galicia,
arruinou, por desgracia, a posibilidade de levar adiante unha
arquitectura autosuficiente, e con sinais de identidade pro-
pios, feito que tamén se deu na lifia de Asturias, onde as esta-
ciéns igualmente proxectadas por Meliton Martin, recibiron a
aprobacién da Nacién, por R.O. de 20 de xufio de 1871. O
resultado foi unha arquitectura anénima e de linguaxe univer-
sal, que podia servir para calquer punto do pais, que en nada
reflectia 0 marco xeografico onde se asentaba, e por suposto
desconectada do espirito local. Unha arquitectura “imposta” e
impersoal, que en boa medida era mostra do fracaso moder-
nizador da rexién, que incapaz de asumi-lo seu futuro auto-
nomamente, tivera que acudir a forzas e capitais foraneos
para supera-lo tradicional illamento coa Meseta.

A resposta estandarizada e académica ideada por Martin,
pouco aportou 6 legado arqutiecténico da rexién, que asumiu
os prototipos debuxados sen excesivos entusiasmos, e en
ocasiéns a contragusto, como o caso da estacién de Lugo,
considerada polos lucenses como impropia dunha cidade de
importancia, como era a sua (13). Das estaciéns adornadas
das que falaba Louis Le Chatelier no seu libro “Chemins de
fer d’Allemagne” (1845) (14), aquelas que independentemen-
te de resolver problemas funcionais, eran desefiadas expre-
samente como monumentos urbanos, e polo tanto asumian
valores arquitecténicos e de estilo, nada cofieceu Galicia,
condenada a recibir con atraso os favores do ferrocarril, e a
non ter nin un sé empefo edificatorio de certa relevancia e
excelencia. Se a Compafia do Norte ou a de Madrid a
Zaragoza e a Alicante (15), aportaron & arquitectura espafiola
do XIX exemplos de edilicia ferroviaria enormemente singula-
res e de gran beleza e calidade constructiva, a Sociedade que
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tivo 6 seu cargo a lifa de Galicia, desafortunadamente, non
fixo tal cousa, sendo allea & xenerosidade e especial dedica-
cién que con certas cidades tiveron as empresas citadas. Nin
a linguaxe ecléctica de tradicién francesa, nin o vocabulario
historicista de gusto local, que en mans habiles e con sensi-
bilidade habian de acabar definindo en boa parte da
Peninsula edificios ainda hoxe admirados polas suas cualida-
des artisticas, tiveron posibilidade de desenvolverse na
rexion, que unha vez mais, e debido 6 seu escaso peso eco-
némico, sufria marxinacién con respecto 6 resto de Espana.
A lifa de Galicia era para a Compafia do Noroeste pouco
mais que un negocio e isto explica, sen dibida, o escaso inte-
rese da mesma por emprender actuaciéns relevantes no
ambito arquitectdnico. O compromiso que mantifia a empresa
coa rexion, non era nin moito menos desinteresado, cousa
perfectamente comprensible se temos en conta que tanto os
capitais como os enxefieiros e técnicos da Compafiia non
eran galegos. E se reparamos no feito de que Galicia foi inca-
paz desde un principio, de afrontar por si mesma a aventura
de financiar e levar adiante e con vontade propia, o reto eco-
némico-politico que supofiia a chegada do ferrocarril.

A linguaxe estandarizada e académica utilizada por
Melitdn Martin nos seus proxectos de agosto de 1871 expli-
case, pois, como a resposta dada polo enxefieiro 6 problema
de desefiar coa maxima economia posible, as estaciéns da
liha de Galicia. O desexo da Compania por face-lo minimo
gasto na construccién dos edificios de viaxeiros, levou 6
enxefeiro a realizar distintos modelos, para atender a cada
unha das categorias das estacions previstas pola empresa,
solucion que contaba con numerosos antecedentes no resto
do pais, polo importante aforro de esforzos que conlevaba.

Polo xeral, unha vez creado un ou varios esquemas com-
positivos, estes servian de pauta para organiza-la totalidade

das estacions da lifa, desde edificios mais ou menos exten-
sos, ata estacions de ultima orde. Establecido o modelo, este
marcaba as pautas de composicion e de expresién arquitec-
ténica dos edificios que lle ian ser debedores, e 6s que se
chegaba por reduccién de escala, corpos ou pisos do tipo-
patrén. Asi, e no caso da lifia de Galicia, Meliton Martin idea-
ra tres esquemas compositivos independentes entre si. O pro-
xecto de estacion de 12 clase por el debuxado, de filiacion
abertamente clasicista, nada tera que ver co resto dos edifi-
cios ideados para a lifia. Os proxectos de 22 e 32 clase, pola
sulia parte, manteran unha relacion proxima, xa que se chega
6 de 32 categoria por supresion dos corpos baixos laterais do
de clase inmediatamente superior. A sla vez estes forman un
grupo a parte, que non ten nada que ver coas estacions de 42
clase, apeadeiros, e casas de gardas, nos que se da unha
relacion estilistica totalmente diferente. Esta variedade formal
é pouco habitual, xa que o normal seria que o edificio de 12
clase marcase as pautas expresivo-compositivas que debian
seguir tddalas estacions da lifia. Seguindo o modelo de esta-
cién de 12 clase, construirase no seu momento o edificio de
viaxeiros da Corufa, e atendendo 6 de 22 categoria, a esta-
cion de Lugo. Asi mesmo, o resto das estacions da lifia de
Galicia levantaranse de acordo cos modelos pensados en
1871 polo enxefeiro Melitén Martin.

O proxecto de edificio de viaxeiros ideado polo enxefieiro
para a Unica estacion de 12 clase da lina de Galicia, a da
Coruiia, era idéntico 6 debuxado polo mesmo técnico pouco
antes, para aqueles edificios que con igual categoria, debian
de construirse na lifa de Asturias. Do que resulta que a cida-
de coruiesa haberia de ter idéntica estacion que Gijon, loca-
lidade tamén considerada de 12 categoria. Tal feito sera posto
de manifesto polo propio Meliton Martin, 6 comezo da memo-
ria xustificativa, que acompafiaba és correspondentes planos
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do proxecto: “Nada dificil seria debuxar e redactar un novo
pensamento para o edificio de viaxeiros da Coruia, pero
estudiadas xa polos enxefieiros desta empresa diversas
disposicions para estacions de todas clases, e elixidas as
definitivas para a liha de Asturias (que mereceron a supe-
rior aprobacion por R.O. de 20 de xuio do corrente ano),
preferin simplifica-la cuestién e aplicar 6 caso actual, o
proxecto de edificio de viaxeiros que para estacions de 12
clase, corresponde a lifia a que acabo de referirme” (16).

O estudio-proxecto do enxefieiro Martin resolvia as nece-
sidades da estacidn corufiesa cun so6 edificio, pois ¢ seu xuizo
este seria abondo para atende-lo previsible trafico de viaxei-
ros da localidade, “sen temor a faltar a comodidade e pron-
titude dos servicios que houberan de necesitarse” (17).
Chegaba o técnico a esta conclusién logo de comparar A
Corufa con outras capitais de provincia semellantes do pais.
O edificio proposto situariase paralelo as vias, e teria unha
lonxitude de 70 metros e un ancho de 10 metros, desenvol-
véndose en duas plantas de igual superficie. Un pavillén cen-
tral adiantado 1,80 metros da lifia da fachada principal, rom-
pia a excesiva monotonia do edificio, favorecendo certo
movemento na planta. Cubria dito corpo unha marquesifia de
ferro de 19,20 metros sostida por catro sinxelos apoios, que
protexia 6 viaxeiro das chuvias 6 sair este 6 exterior. A facha-
da as vias tina igualmente definido o citado pavillén, se ben
este a penas sobresaia do resto do conxunto. De novo dispo-
fila aqui o enxefeiro unha marquesifia, pero neste caso a
mesma corria 6 longo de toda a fachada interior da estacion,
e estaba pensada para cubri-lo andén e unha via, cun ancho
total de 7,70 metros.

O tratamento formal dos ocos de ambolos dous pavilléns
era idéntico, e & sua vez desigual dos debuxados polo enxe-

fieiro para os restantes vans das duas plantas da estacion. Se
na planta baixa dispofiia Melitén Martin ocos con arcos rebai-
xados e con clave moi marcada, e na superior, ventas rectan-
gulares con gardapé de tradicion académica, nos pavilléns
centrais, os ocos inferiores estaban tratados con arcos de
medio punto a modo de grandes cristaleiras, e os superiores
con arcos rebaixados semellantes 6s do corpo inferior, pero
de menor tamafo. Este contraste resultaba certamente posi-
tivo, pois evitaba a monétona seriacién de ocos de moitas das
estacidns da época, con beneficio para a beleza do edificio.
Os dous pavilldns irfan rematados con antepeitos de canteria
granitica, dispofiendo ademais o da fachada principal dun
pequeno ediculo para aloxa-lo reloxo.

Ningun elemento ornamental ou decorativo enriquecia as
fachadas da estacion, a imaxe arquitecténica das cales esta-
ba confiada en gran medida 6 xogo compositivo resultante do
tratamento e disposicion dos diferentes ocos. A economia a
que estaba sometido o enxefeiro non permitia outra cousa. A
beleza non podia vir mais que da regularidade nas propor-
ciéns, polo que a opcién académico-clasicista era sinxela-
mente a unica. Sen posibilidade de desbaldir nun improducti-
vo luxo, e nun enxoiado formal exterior, s6 cabia confiar nos
propios elementos compositivos (zdcolos, cornixas, pilastras
e ocos), para dar a arquitectura un aspecto agradable. A lin-
guaxe académica cumprira acertadamente esta mision, por
canto a sua particular concepciéon do feito arquitectoénico,
atendia mais a valores de regularidade, proporcion e econo-
mia, que a intereses estilistico-formais, tan do aprecio dos
proxectistas eclécticos do XIX finisecular.

No tocante a distribucién interior, esta respondia a sinxe-
los criterios de funcionalidade e utilidade, estando o edificio
correctamente definido. Reservaba Melitén Martin a planta
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superior para habitacions do xefe de estacion e doutros
empregados, e para diversas oficinas dos enxefieiros de vias
e de talleres, e persoal de contabilidade. E a planta inferior
para dependencias do servicio de viaxeiros e para usos inter-
nos da estacion. Efectuado o ingreso polo pavillén central da
fachada principal, o viaxeiro accedia 6 vestibulo da estacién,
de 18 metros de lonxitude, 6 de ancho e 4,45 de altura, e con
comunicacion directa coas vias. A dereita do vestibulo situa-
banse as salas de espera de 12, 22 e 32 clasg, illadas entre si,
o salén-restaurante, e a cocifia do mesmo, e & esquerda, un
amplo espacio dedicado a recollida de equipaxes, e seis
pezas destinadas a inspeccion do Goberno, telegrafista da
Compaiiia, telégrafo do Goberno, xefe de estacion, sala do
publico e sala reservada.

O edificio seria de canteria en zd6colos, pilastras, xambas,
repisas, cornixas e arquivoltas, e de cachoteria ordinaria con
raxados de cal e area nos entrepanos dos muros, utilizando-
se o ladrillo en tabicéns e tabiques. Os pisos proxectabanse
de sollados sobre viguetas, que apoiarian nas soleiras que
sobre os muros interiores e tabicons mestres debian cons-
truirse para atende-lo dobre obxecto de distribui-las habita-
ciéns e soste-los pisos. O vestibulo pola sua especial mision,
e polo importante trafico de viaxeiros que ia cofiecer, teria
solo de lousas de canteria. Era ademais a parte mellor trata-
da e mais coidada do proxecto, pois acolleria decorativas
molduras de xeso e empapelado de cor. A cuberta a catro
augas levaria tella do pais.

O custo da estacién corufiesa ascenderia a cantidade de
138.951,92 pesetas. Por partidas orzamentarias, o gasto
seria como segue:

Escavacions de alicerces .......

Albaneleriae canteria . .. .......

Carpinteria . .................

215,04 pesetas
69.393,27 “
49.150,42 “

O MODELO PROPOSTO POR MELITON MARTIN EN 1871.
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Ferraxes .................... 692,00 “
Accesorios  ................. 6.869,20 “
10 % de imprevistos .. ........ 12.631,99 “

O proxecto de edificio de viaxeiros debuxado por Melitén
Martin para as estacions de 22 categoria, e aplicado logo 6
caso concreto de Lugo, mantera a linguaxe académica-clasi-
cista do modelo corufiés, sen perseguir maiores busquedas
formais. Neste caso tampouco ideou o enxefieiro un tipo dife-
rente para os edificios de 22 clase da lifa de Galicia, confor-
mandose con utilizar un modelo xa conecido e aplicado nal-
gunhas das estaciéns construidas pola Compafiia do
Noroeste. O propio técnico advirte disto, 6 comenta-los mate-
riais que habian de empregarse na construccion de ditos edi-
ficios: “O elixi-la clase de obra e os diferentes materiais
dos cales supoifiemo-lo seu emprego para as estacions
de 22 clase, tomamos por tipo tanto nesta canto na orna-
mentaciéon das fachadas, o admitido e aprobado para
moitas estacions das linas do Noroeste” (18).

O igual que no caso da estacién da Corufa, todo o peso
visual do edificio estaba confiado as pilastras, cornixas e
z6colos, e igualmente 6s ocos con arcos de medio punto e
imposta corrida entre eles da planta baixa, e 6s ocos rectan-
gulares do piso superior. A mesma economia constructiva
existente para as estacions de 12 categoria, impofiase tamén
para os edificios de viaxeiros de 22 clase, polo que nada
superfluo ou decorativo podia proxectar o enxefieiro sen arris-
ca-la viabilidade da proposta. O edificio composto por un
corpo central, de duas alturas de catro ocos cada unha, e
dous corpos laterais baixos dun sé oco, ocuparia unha super-
ficie cuberta de 176,66 metros, é dicir, teria unha lonxitude de
24,40 metros e un ancho de 7,30 metros. Unha marquesifia
de ferro apoiada en columnas ocas de igual material, cun
ancho semellante 6 do andén e unha lonxitude igual & da
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planta baixa, teria acomodo na fachada interior da estacion
para proteccién dos viaxeiros. Tamén a fachada principal usa-
ria tal resgardo, pero neste caso a sua lonxitude seria a
mesma que a dos dous entrepanos centrais do edificio.

Na planta baixa do inmoble situariase centralmente o ves-
tibulo co mostrador para a entrega e recollida de equipaxes. A
dereita deste espacio irian as salas de espera, unha para via-
xeiros de 12 e 22 clase, e outra para pasaxeiros con billete de
32, e & esquerda do mesmo, tres locais independentes e des-
tinados 6 xefe de estacion, 6 telegrafista, e & inspeccion. Nesta
ala colocaba igualmente o enxefieiro a caixa de escaleiras,
con acceso independente desde a fachada principal do edifi-
cio. O piso superior seria habilitado para uso privado do xefe
de estacién, que teria para o seu servicio dous dormitorios,
unha sala, unha cocifia e unha despensa, do factor, que dis-
poria das mesmas pezas xerais e un dormitorio menos, e do
telegrafista, que reducia os seus dominios a unha sala, unha
cocifia e un dormitorio. Opinaba o enxefieiro que o edificio por
el debuxado reunia “as condicidons necesarias e conve-
nientes para o servicio dunha estacion de 22 clase” (19).

Os materiais empregados na construcciéon deste tipo de
estacions serian os mesmos que os usados para os edificios
de 12 categoria. A memoria recolle exhaustivamente isto, e
mesmo da alternativas para abaratar custos:

“Supofiemo-lo formigon ordinario ou
hidraulico e a cachoteria para os ali-
cerces, a canteria para o zécolo de todo o
edificio, e o ladrillo para o resto da cons-
truccion, elixindo este material de 12 clase
recortado e rexuntado para as esquinas,
pilastras, cornixas, xambas e arquivoltas,

e rexuntando simplemente para os entre-
panos 6 descuberto nos muros de facha-
da e nos apifonados.

DETALLE DA ACTUAL ESTACION DO FERROCARRIL DE LUGO, EDIFICIO HERDEIRO DO PROXECTADO EN 1873 POLO ENXENEIRO J OAQUIN LOPEZ DE

LETONA.

As condicions da localidade aconse-
llaréan, e tal vez obriguen a substitui-lo
ladrillo polo perpiaino, empregando para
os entrepanos exteriores a cachoteria
ordinaria con bo rebocado de cal e area, e
claro é que a preferencia de un ou outro
destes dous sistemas de construccion
decidirana a abundancia relativa e calida-
de destes materiais en cada caso (...)

Na cuberta empregarase tella do pais,
por ser de mais facil adquisicién e de mais
sinxela conservacién que o xisto, se na loca-
lidade se consegue ese material coas dimen-
sions e calidade que o caso require (...)

Toda a carpinteria para portas e ventas
sera de madeira de pifieiro, con pintura 6
Oleo para a sua boa conservacion” (20).

O presuposto dunha estacion de 22 categoria seria de
46.225,38 pesetas. Pero se a isto engadimos un 10 % mais
en concepto de imprevistos, o custo total do edificio subiria a
50.847,91 pesetas.

A estacion de 32 categoria, pola sua banda, seguira as
pautas marcadas polo edificio comentado de 22 clase. Asi o
advirte o propio enxefieiro ¢ inicio da memoria: “O proxecta-
las estacions de 32 clase, tivemos en conta considera-
ciéns analogas as que serviron para redacta-los proxec-
tos das de 22 clase, aplicandoas 6 caso actual, coa res-
triccién e na escala que a stia menor importancia esixe,
sen esquecer ningun detalle, para que o servicio 6 que se
destinan estes edificios sexa tan completo como o caso
require” (21). O proxecto debuxado por Melitén Martin, man-
tifa o bloque central de duas alturas e catro ocos por planta
do tipo que o precedia, inda que por motivos de economia
suprimia pilastras e cornixas, e os arcos semicirculares do
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piso baixo. Sinalaba o enxefieiro que en caso de que a altura
da rasante o permitira, podia engadirselle 6 edificio un soto
para almacén ou para servicio particular dos empregados.
Teria a estacién marquesifias de ferro nas suas duas facha-
das, que irian sostidas por tirantes de igual material.

O edificio seria sinxelo, modesto e carente de vocacion
representativa, caracteristicas que o técnico estimaba como
propias dunha estacion de 32 clase: “O tipo de estacién é
sinxelo e sen pretensions, e con todo a experiencia
demostrounos que ningun outro enche tan ben e tan
comodamente, as esixencias do servicio de explotacién
nos nosos camifios de ferro, nin se adapta con tanta faci-
lidade 6s costumes, usos e defectos do noso pais” (22). A
construccion mediria 6 longo 15 metros, e 6 ancho 8 metros,
sendo a sua altura de 9,40 metros. E a sua distribucién interior
seria a seguinte: a planta baixa habilitada para acolle-los ser-
vicios de explotacion da estacion, teria vestibulo formado por
un ancho corredor de 3 metros, e cinco locais destinados a
sala de viaxeiros, inspeccion, equipaxes, telégrafo, e a despa-
cho do xefe de estacion. A caixa de escaleiras aberta a facha-
da principal e 6 vestibulo, encontraria acomodo na mesma
cruxia onde ia situada a sala dedicada 6 publico. O piso prin-
cipal estaba pensado para que nel puideran vivir, non sen
estreiteces, tres empregados. O xefe de estacidn disporia para
0 seu uso de duas habitacions, unha sala e unha cocifa, men-
tres que os outros dous traballadores s6 terian para as suas
necesidades privadas, unha cocifia e un dormitorio.

Como de costume, os materiais empregados serian a
cachoteria ordinaria para os muros,o ladrillo para tabiques, e
a canteria e a cachoteria concertada para zécolos, esquinais,
repisas, saintes, xambas e linteis. Aconsellaba o proxecto o
emprego de xisto na cuberta, se ben poderia utilizarse a tella
plana de atoparse con facilidade na localidade onde a esta-
cién iria emprazada. O cambio obrigaria, asi a todo, a variar
convenientemente a pendente da cuberta. Unha estacion de
32 categoria custaria 34.750,71 pesetas.

Sen relacién cos modelos anteriores, e formando un
grupo a parte, debuxaria Meliton Martin os correspondentes
proxectos de estacions de 42 categoria e apeadeiros. As par-
ticulares condiciéns de dispersion poboacional da rexion,

obrigaban a construccion de ditos edificios, chamados a
desempefiar un importante servicio. Se en moitas das lifas
proxectadas en Espaia de acordo a un sistema estandariza-
do, este tipo de estaciéns non tifia obxecto, en Galicia ocorria
todo o contrario. Destinadas a ser maioria, a cubri-las necesi-
dades de moitas pequenas localidades, e a achega-la comu-
nicacién ferroviaria 6s potenciais usuarios, cumpririan ade-
mais un importante fin social, rematando en boa medida co
tradicional illamento do mundo rural. O propio enxefieiro xus-
tificaba asi ditas estacions:

“Satisface-las esixencias do trafico
cando este chega 6 seu limite remunerati-
vo inferior; proporcionando vivenda 6
mesmo tempo 6s empregados indispen-
sables, e o exame e estudio comparativo
dos tipos de estacions mais humildes
adoptados e construidos noutras linas,
son as duas circunstancias principais que
nos guiaron 6 proxecta-las estacions de 42
clase” (23).

“As condicions topograficas en todo o
tramo da lina de Galicia, e a case imposi-
bilidade de establecer explanacions desa-
fogadas horizontais, non menor que a
necesidade e conveniencia de pofier en
comunicacion a moitas vilas coa liha
férrea, para aumenta-lo movemento e cir-
culacion de viaxeiros e mercadorias,
aconsellan o establecemento de apeadei-
ros, que tan xeneralizados estan nalgun-
has linas europeas e americanas.

Estas consideracions, pero moi princi-
palmente a dificultade que presenta o
establecemento das explanacions para
duas vias, en terreos con ladeiras tan pen-
dentes, e en que o trafico non compensa-
ria os gasto necesarios para a instalacion
de estacions, sequera foran de 42 clase,
animanos a presenta-lo proxecto de apea-
deiros sobre a via principal” (24).
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A estacion de 4% categoria, inda que reducia as suas
dimensions con respecto 6 edificio de viaxeiros de 32 clase,
crecia en cambio fronte a este en altura, debido a que o pro-
xecto incluia a existencia de faiados, coa finalidade de servir de
vivenda, xunto coa planta principal, 6 xefe de estacion e a outro
empregado. Para iluminar ditos faiados, o que se facia con
duas ventas xemelgas, interrompiase a cuberta xeral do edifi-
cio, feito que daba certa gracia ¢ conxunto. Contribuia, asi
mesmo, a dar singularidade & estacion o tratamento dos beira-
dos, adornados segundo o caso, con gardaventos e entrepa-
nos de taboa calada de pifieiro, pintados ¢ 6leo para a sua boa
conservacion. Se podia facerse, propofiia o enxefieiro construir
un soto para almaceén, para cubrir necesidades diversas. A tra-
dicional marquesifia calada de ferro iria, neste caso, na facha-
da interior da estacion, e estaria soportada por catro tirantes.

O edificio proxectado, de 12 metros de lonxitude e 9,10 de
ancho, atenderia de forma suficiente, que non folgada, o pre-
visible trafico cotian, e as necesidades privadas do xefe de
estacion e dalgun outro traballador da Comparia, quen a
parte dos faiados xa mencionados, terian para o seu uso o
piso primeiro, dividido en duas vivendas formadas por unha
sala, un dormitorio e unha cocifna.

Os materiais que se empregarian para a construccion
destas estacions serian os mesmos que para o resto das edi-
ficacions da lifa: a cachoteria ordinaria para os muros, o ladri-
llo para tabiques, e a canteria e a cachoteria concertada para
zécolos, esquinas e marcos de portas e ventds. Para a cuber-
ta podia utilizarse xisto ou tella plana. O custo dunha estacion
de 42 categoria ascenderia & cantidade de 27.561,11 pesetas.
Tal gasto era consecuencia de atender &s seguintes partidas:

Escavacions de alicerces ...... 286,95 pesetas
Albaneleria e canteria ... ...... 15.957,88 “
Carpinteria . ................ 4.902,23 “
Ferraxes .................. 440,00 “
Accesorios ................. 3.468,50 “
10 % de imprevistos . ........ 2.505,55 “

Xunto coas estacions de 42 clase, os apeadeiros proxec-
tados por Meliton Martin ian constitui-la maioria das edifica-
ciéns da lifa de Galicia. De novo as especiais caracteristicas
da rexion favorecerian este tipo de construcciéns, enor-
memente Utiles para o conxunto da poboacion. A disposicién
frecuente destas estacidons 6 longo da lifia permitiria, sen
dubida, que un numero importante de viaxeiros con residen-
cia en pequenas vilas e aldeas, disfrutasen das vantaxes do
ferrocarril, sen ter que facer grandes desprazamentos.

As dimensiéns dos apeadeiros eran reducidas: 11 metros
de lonxitude por 5,50 metros de ancho, e unha altura total ata
a cumieira de 6,70 metros. O piso baixo tifia un alto de 3,10
metros, e o principal, 2,25 metros. En canto a sua distribu-
cion, a planta inferior acollia o vestibulo de espera, un alma-
cén para depdsito de mercadorias, e o despacho do xefe de
estacion. Deste ultimo local arrancaba a escaleira que condu-
cia 6 faiado superior, dedicado a vivenda do referido empre-
gado. Como en casos anteriores, e cando a altura da rasante
o permitise, podia construirse un soto para servicio particular
do apeadeiro. Non teria, en cambio, este tipo de estaciéon a
tradicional marquesifia de ferro, que ata o momento dispofia
o enxefieiro nos distintos proxectos, para protexer ¢s viaxei-
ros das copiosas chuvias da rexién. Os materiais a empregar
na construccion de apeadeiros ian se-los mesmos que os uti-
lizados para o resto dos edificios da lifa de Galicia.

O custo dun apeadeiro por metro cadrado resultaba ser
relativamente mais caro que o das restantes edificaciéns pro-
xectadas. O prezo do metro cadrado custaria neste caso
21,12 pesetas, ou 0 que é o0 mesmo, o gasto final seria de
12.778,10 pesetas. Tal feito trataria de ser xustificado por
Melitén Martin na memoria do seguinte modo:

“Inda que o custo do apeadeiro é dal-
gunha consideracién, ainda se atoparan
vantaxes non desprezables en adopta-lo
seu establecemento, sempre que non se
esixa o dun apartadoiro a dobre via coas
suas agullas e cruzamentos. En primeiro
lugar economizase o custo de dita dobre
via co da explanaciéon conseguinte (as
veces imposible de executar), e logo aba-
ratase grandemente o servicio de explota-
cion de ditos apeadeiros.

En paises como Galicia e Asturias,
cunha poboacion rural espallada de tal
maneira que para andar poucos quiléme-
tros se necesita unha xornada, convén
optar por un medio sinxelo, econémico, e
expedito de tomar e deixa-los poucos via-
xeiros e mercadorias, en cada un dos
numerosisimos puntos, a que poden afluir
naturalmente” (25).

Por ultimo, proxectou tamén o enxefieiro Martin en agosto
de 1871, as casas para gardas que habia de construir a
Compaiiia do Noroeste na lifa de Galicia. De enorme sinxele-
za, estes edificios medirian 7 metros de lonxitude, 5 metros de
ancho, e terian unha altura ata a cumieira de 7 metros. Poderian
dispofier ou non de soto, para almacenaxe de ferramentas e de
distintos utensilios para a conservacion das vias. Na planta
baixa encontraba acomodo a cocifia e un vestibulo, de onde
arrancaba a escaleira que comunicaba coas duas habitacions
do piso superior. Segundo o proxectista, as tres estancias eran
“o suficientemente espaciosas como para que nelas puide-
ran vivir, un garda e toda a sua familia” (26).

Os muros das casas serian de cachoteria ordinaria con
rebocados de cal e area. As faixas, zécolos, xambas, linteis e
repisas, de cachoteria concertada; e as divisions interiores,
de ladrillo. A cuberta a dias augas seria de tella do pais, e iria
adornada con gardaventos decorativos de madeira de pifiei-
ro. Custaria cada edificio deste tipo, 3.909,98 pesetas. Pero
se a isto engadimo-lo 10 % de imprevistos de costume, resul-
taba que o precio total era en realidade de 4.300,97 pesetas.

NOTAS

(1) Tal feito foi posto de manifesto por: AGUILAR CIVERA, I: La estacién de
ferrocarril de la ciudad, vol. Il. Valencia, 1988, pp. 341-351.

(2) Nin a mais minima referencia a este enxefieiro aparece en: SAENZ
RIDRUEJO, F.: Ingenieros de caminos del siglo XIX. Madrid, 1990.

(3) Para a biografia deste home Vid. CURROS ENRIQUEZ, M.: “Eduardo Chao.
Estudio biografico-politico” en Obras completas de Manuel Curros
Enriquez. Madrid, 1979, pp. 1089-1270.

(4) La llustracion Gallega y Asturiana, 8-febreiro-1880.

(5) Ibidem, 28-xaneiro-1880.

(6) Ibidem, 8-abril-1881.

(7) Vid. ALVAREZ BLANQUEZ, J.M.: “Vigo en el siglo XIX. De la antigua villa a
la ciudad moderna” en Vigo en su historia. Vigo, 1979, pp. 424-426.

(8) Ademais de Meliton Martin, formaron parte do primeiro Consello de
Administracion da Compaiia do Noroeste os sefiores Juan Bravo Murillo,
en calidade de presidente, J. Ruiz de Quevedo, como vicepresidente,
Fausto Miranda, como director xeral, e Nicolds Hurtado, Acisclo Miranda,
Joaquin Miralles, Joaquin Fontan, Justin Denis Bordeaux, Gustave Louis
Jamelet, e Jean Frangois Lainel (La llustracion Gallega y Asturiana, 28-
xaneiro-1880).

(9) La llustracion Gallega y Asturiana, 10-setembro-1879.

(10) Ibidem.

(11) Ibidem.

(12) Narciso Aparicio Solis naceu en Leén o 28 de agosto de 1830. E obtivo o

titulo de enxefieiro de camifios en 1857.

(13) TRAPERO PARDO, J.: Lugo, 100 afos de vida local. Lugo, 1969, p. 64.

(14) AGUILAR CIVERA, I.: Op. cit., (vol. 1), p. 41.

(15) Vid. LOPEZ GARCIA, M.: MZA. Historia de sus estaciones. Madrid, 1986.

(16) A.G.A.C.E. - M.O.P.U. Caixa 27.367. Proxecto de estacién de 12 clase,

1871.

(17) Ibidem.

(18) Ibidem, Proxecto de estacién de 22 clase, 1871.

(19) Ibidem.

(20) Ibidem.

(21) Ibidem, Proxecto de estacién de 32 clase, 1871.

(22) Ibidem.

(23) Ibidem, Proxecto de estacion de 42 clase, 1871.

(24) Ibidem, Proxecto de apeadeiro, 1871.

(25) Ibidem.

(26) Ibidem, Proxecto de casa de garda, 1871.
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