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RESUMEN

En la segunda mitad del siglo XIX, las estaciones de ferrocarril desarrollaron nuevos sistemas constructivos, con el hie-
rro como principal componente. Las cubiertas de los andenes exigian nuevos retos estructurales buscando la diafanidad
y méxima luz entre sus apoyos. En Espafa, Alicante fue la primera ciudad maritima conectada con una linea férrea con
Madrid. Factores como la importancia del puerto, su proximidad a la capital y la favorable orografia del terreno fueron
determinantes en su eleccion. El 25 de Mayo de 1858 quedé inaugurada la linea por la reina Isabel I1. Tres décadas después,
se construyo la estacion de Los Andaluces que conectaba con el Sur. Actualmente ha sido restaurada y es la sede de la Casa
del Mediterraneo. El presente articulo muestra los origenes de estos dos edificios, que han podido conservar los sistemas
estructurales con los que fueron disefiados hace méas de 150 afios.

Palabras clave: estacion de ferrocarril, ferrocarriles andaluces, estructuras metalicas, Alicante, cerchas Polonceau.

ABSTRACT

In the second half of the nineteenth century, ratlway stations developed new building systems, with iron as the main
component. The covering of large open spaces over the platforms was required as a new structural challenge. In Spain,
Alicante was the first maritime city with a rail line connected with Madrid. Factors such as the importance of the port,
its proximity to the capital and the favorable topography of the land were decisive in their choice. On 25 May 1858 the
line was inaugurated by Queen Elizabeth II. Three decades later, Andalusian station connecting with the South was built.
It has now been restored and is the seat of the House of the Mediterranean. This article shows the origins of these two
buildings, which have been preserved structural systems that were designed over 150 years ago.
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1. INTRODUCCION

Hasta mediados del siglo XIX, la construccion de los edificios
estuvo condicionada por los materiales empleados, muy limi-
tados hasta la Modernidad: piedra, ladrillo, madera o morte-
ros de cal, formalizaban la arquitectura.

Con la segunda Revolucién Industrial, aparecieron nuevos ma-
teriales que aplicados a la construccion, provocaron un cam-
bio sustancial en la ingenieria y en la arquitectura: fundicion,
acero, cemento, hormigén armado, vidrio y nuevos materiales
ceramicos, se integraron en las construcciones de forma paula-
tina, permitiendo estructuras completamente nuevas. Se inici6
asi, un periodo de innovacion en el conocimiento estructural,
ligando la construccién con el disefio arquitectonico.

Como es sabido, el hierro —material milenario por excelen-
cia— habia sido utilizado en la construccion desde la antigiie-
dad, si bien, con importantes limitaciones. En la Catedral de
Santa Maria dei Fiore en Florencia y en la Catedral de San
Pedro en Roma, Brunelleschi y Miguel Angel, ya lo emplea-
ron en forma de cadenas para atar las respectivas ctipulas.

Hasta la Revolucion Industrial, el empleo del hierro qued6
limitado como elemento de trabazon en clavos y herrajes, y
para la elaboracion y montaje de elementos auxiliares en la
realizacion de las construcciones. El hierro de los hornos de
carbon vegetal, se utilizd en la fabricaciéon de las abrazade-
ras y pletinas de sujecion, introducidas durante el siglo XVII,
para reforzar las cerchas de madera de las cubiertas. Se usa-
ron estribos en el extremo inferior de los pendolones para in-
dependizarlo del tirante horizontal inferior.

Las piezas de hierro también se incorporaron a las fabricas
de albanileria para reforzar la estructura. Se incorporaron
progresivamente, grapas de hierro ocultas, llaves de atado y
barras de refuerzo que permitié la construccion de grandes
poérticos y columnatas (1). Otra aplicaciéon de este primitivo
hierro fue su uso con caracter decorativo. Pero con la llega-
da de la Revolucién Industrial el empleo del hierro toma un
nuevo cauce, con su produccion a gran escala en alto horno
empleando carboén de coke.

El empleo del hierro con fines constructivos se inici6 prime-
ramente en el campo de la ingenieria. El Ironbridge sobre el
rio Severn, situado en Coalbrookdale, Inglaterra, es el primer
puente de fundicién y terminé de construirse en 1779. Su con-
cepcion se asemeja a la madera al estar la mayor parte de sus
elementos comprimidos.

En el campo de la arquitectura, la columna de hierro fue el
elemento protagonista durante el siglo XIX. El éxito estrib6o
en su mayor resistencia en relacion a los clasicos pilares de
madera, lo que permitié la construcciéon de amplias salas,
con el menor nimero de apoyos intermedios. Las luces en-
tre las columnas de fundicion se acrecentaron, permitiendo
espacios diafanos para la colocacion de la maquinaria indus-
trial. La columna de hierro se convirtié rapidamente en un
elemento popular en la construccién, y empez6 a utilizarse
en todo tipo de edificios funcionales y, poco a poco, en las
viviendas. Se adapto6 a las formas mas imaginativas, como las
columnas de John Nash en el Royal Pavilion en Brighton, In-
glaterra 1818. Por otro lado, el disefio de las columnas de la
Biblioteca de Sainte Geneviéve en Paris, de Henri Labrouste
en 1851, se adaptaron a formas maés clésicas (2).

1.1. Las estaciones de ferrocarril

Las estaciones de ferrocarril fueron el escenario perfecto para
el desarrollo de los nuevos sistemas constructivos, con el hie-
rro como principal componente. El nuevo sistema de trans-
porte, nacido gracias a la invencién de la maquina de vapor
de Watt, introdujo la Estacion como nuevo edificio en las
ciudades. Esta tipologia edificatoria, carecia de precedentes
a imitar. La tecnologia de la época se puso al servicio de es-
tas construcciones, creando nuevas soluciones estructurales
en las cubiertas de los andenes, que buscaban la diafanidad
y méxima luz entre sus apoyos. Si el ferrocarril modifico la
historia de la humanidad, al convertirse en el medio de trans-
porte rapido que conect6 territorios —favoreciendo la indus-
tria y el comercio— la estacién modifico la historia de la cons-
truccion de las ciudades, al convertirse en el nuevo referente
o puerta de entrada a las mismas.

La ubicacion de la estacion dentro de la trama urbana es-
taba condicionada por factores econémicos (como sucedia
con cualquier construcciéon de indole industrial) y por la
propia configuraciéon del terreno. Al igual que sucedi6 con
la estacion de Alicante, otras grandes estaciones terminales
europeas de mediados del siglo XIX, como las de Estrasbur-
go y Metz, se instalaron en la periferia de las ciudades, bien
por factores econdmicos, bien por imperativos militares, al
imponerse su construccion fuera del perimetro amurallado
de las urbes (3).

Los andenes de la Estacion de Euston en Londres, fueron los
primeros realizados con cerchas de cubierta completamen-
te de hierro y su construccion la realizé el arquitecto Philip
Hardwick y el ingeniero Robert Stephenson en 1835-1839. La
cubierta estaba formada por dos tramos de 13 metros apoya-
dos en pilares esbeltos intermedios de fundicion. El accidente
de un tren descarrilado que choc6 y demoli6 un pilar central,
causando el colapso parcial de la cubierta, puso de manifiesto
la necesidad de la bisqueda de nuevas soluciones, con vanos
de luz libres de apoyos intermedios. En estos inicios, destaca-
ron la cubierta de la estacion de Lime Street en Liverpool rea-
lizada por Richard Turner en 1849, de 47 metros de luz que se
resolvid con cerchas curvadas y la estacion de St. Pancras en
Londres, de 1868, de Guillermo Henry Barlow que se resolvio
con vigas en arco de celosia (4).

En Espafia, Madrid, disponia tres estaciones al iniciar el si-
glo XX. Por orden de ejecucion serian la Estacion de Delicias,
la Estacion del Norte y la de Atocha. La estacion de Delicias
fue inaugurada en 1880. El autor del proyecto fue el ingeniero
francés Emile Cacheliévre que incorpor6 una cubierta meta-
lica con cerchas tipo De Dion. Dicha cubierta se proyect6 de
35 metros de luz y 22 metros de altura. Henri de Dion habia
presentado con gran éxito, esta tipologia de cubierta dos afios
antes, en la Exposicion Universal de Paris de 1878.

La introduccién del sistema De Dion en la estaciéon de De-
licias, fue el factor determinante para la modificacion del
proyecto inicial de la Estacion del Norte, abandonandose el
sistema Polonceau y adoptandose un sistema de cerchas ins-
piradas en las mejoras adoptadas en la Galeria de las Maqui-
nas de la Exposicion Universal de Paris de 1878. La solucion
adoptada es atirantada, como en el sistema Polonceau, pero
los pares de los cuchillos son verdaderas vigas armadas y ro-
blonadas que se unen a los pilares de hierro que los susten-
tan. Estas cerchas salvan una luz de 40 metros (5).
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La tercera gran estacion madrilefia es la de Atocha. El edificio
final es obra de Alberto de Palacio quien en 1888 ya tenia el
proyecto redactado, antes por lo tanto de la Exposicion Uni-
versal de Paris de 1889. La cubierta de Atocha, recuerda a la
de la Galeria de las Maquinas, en relacién a su geometria de
casco de nave invertido, aunque conceptualmente son muy
dispares. El sistema empleado por Dutert y Contamin en la
Galeria de las Maquinas consistia en dos semicuchillos arti-
culados en la clave. Alberto de Palacio, por contra, utiliz6 el
sistema De Dion con formas curvas que es mucho mas rigido.
La cubierta de la estacion de Atocha tiene 152 metros de largo
con 10 cerchas sin tirante alguno y sin apoyos intermedios.
Estos ejemplos coetaneos, ponen de manifiesto la impor-
tancia de la investigacion sobre los origenes del patrimonio
ferroviario alicantino. Las primeras estructuras metélicas
se realizaron a mediados del siglo XIX, coincidiendo con la
construccion en Alicante de la estacion de la compania Ma-
drid- Zaragoza y a Alicante (MZA).

2. LA LLEGADA DEL FERROCARRIL
A ALICANTE

Alicante en el siglo XIX, present6 dos etapas antagonicas que
cronolégicamente coincidieron con la mitad de la centuria.
En la primera mitad, la ciudad no se diferencia de la de los
siglos precedentes, se encuentra amurallada, manteniendo e
incluso ampliando su sistema defensivo. En la segunda mi-
tad, coincidiendo con la inauguracion de la linea ferroviaria
de Madrid a Alicante por la reina Isabel II, Alicante solicitd
su exenciéon como Plaza Fuerte, iniciaAndose el derribo de sus
murallas, abriéndose la ciudad a un nuevo periodo de rege-
neraciéon urbana. Estos dos acontecimientos, marcaron un
punto de inflexién en el desarrollo urbanistico de la ciudad.
El primero, constituy6 el inicio de la apertura de la ciudad,
con la creacion del Plan de Ensanche y el segundo supuso una
revolucion en las infraestructuras, al conectar Alicante con la
capital (6).

Los origenes de la compania MZA se remontan a 1844. El in-
geniero Pedro de Lara y Meli4 obtuvo la concesion hecha por
el Gobierno para construir el ferrocarril de Madrid a Alicante.
Los trabajos del tltimo tramo, Almansa-Alicante, se desarro-
llaron entre 1855 y 1857 (7). El 25 de Mayo de 1858 fue inau-
gurada la linea Madrid Alicante por la Reina Isabel II.

3. EL PRIMER PROYECTO DE LA ESTACION
DE ALICANTE. MEMORIA'Y PLIEGO DE
CONDICIONES

El primer proyecto de la estacién de Alicante, fue redactado
por el ingeniero Agustin Elcoro Berecibar, antes de 1853. Di-
cho proyecto no se conserva, pero se conoce de su existencia
debido a la Memoria redactada por Joaquin Gémez Ortega,
ingeniero que se encargaria de juzgar el citado proyecto. Di-
cha Memoria si que se conserva, se titula «Memoria sobre las
estaciones del ferrocarril de Almansa a Alicante» y esté fe-
chado y firmado en Alicante, el 30 de Abril de 1853. También
se conserva otro documento, que a falta del proyecto original,
aporta informacién sobre materiales y sistemas constructi-
vos. Este documento es el «Pliego de condiciones facultati-
vas, que ademas de las generales, aprobadas por Real Orden

de 18 de Marzo de 1846, han de regir en las construccién de
estaciones para el ferrocarril de Alicante», fechado y firmado
en Alicante el 30 de Abril de 1847, igualmente por Joaquin
Gomez Ortega (8).

El texto de esta Memoria, refleja que el proyecto de Bereci-
bar, daba una idea general pero a su vez precisa de la zona
que la via habria de recorrer, ademés de la descripcion de las
distintas estaciones: Caudete, Villena, Sax, Elda, Novelda,
San Vicente y Alicante. La Memoria, indica que el nimero
de las estaciones, su emplazamiento y disposicion debian ser
acordes para que primara la economia de la explotacion'.

El interés primordial era la rentabilidad de la explotacion.
Con este principio inicial, la construccion de las edificaciones
quedo relegada a un segundo plano.

Respecto a la primitiva estacion de Alicante, se concibi6 como
una estacion terminal, con el servicio de viajeros separado del
de mercancias. Se propuso una cubierta en los andenes y to-
das las vias, sin apoyo intermedio alguno. El articulo 57 del
Pliego de condiciones indica como ha de ser dicha cubierta:
«La cubierta de la estacion de Alicante sera de la misma for-
ma, construccion y materiales que las que existen en las esta-
ciones del Grao y San Francisco de Valencia». La estructura
portante de la cubierta de la estacién del Grao estaba conce-
bida con una solucién mixta de madera y hierro forjado con
tirantes de hierro fundido (9).

Ademas de la cubierta, se describe como ha de ser la estruc-
tura del edificio, empledndose silleria labrada en z6calos, asi
como en esquinas, jambas, impostas, salmeres, dinteles, ar-
cos y cornisas. Se prohibe absolutamente el uso de calzos y
cunas de ninguna especie en el asiento de toda silleria. En
cuanto a la mamposteria se elegiran piedras de formas re-
gulares, conforme las reglas de buena construccion (articu-
los 19, 20, 21y 22). El acabado final de los paramentos sera
el exterior con mortero de cal y arena, brufiido a paleta y los
interiores con estuco de yeso blanco (articulo 46).

En este primer proyecto, no se hace alusion al empleo del hie-
rro en ningun elemento estructural. La cubierta es tradicional
y los pilares aislados se construiran de silleria en su totalidad
(articulo 30).

4. EL PROYECTO DE LA ESTACION DE ALICANTE
PROPUESTO POR LA COMPANIA MZA

La concepcion de la construccion de la estacion de Alican-
te, cambia de raiz cuando la compaiiia MZA se convierte en
la propietaria de la linea. Las instalaciones para la estacion
propuestas por Agustin Elcoro Berecibar se quedan insu-
ficientes, como se preveia en un principio. Se hara cargo el
ingeniero francés Adolphe Jullien, venido desde Paris para
participar activamente en la construccion de la estacion defi-
nitiva de Atocha y asi lo hace constar ante el Consejo de Ad-
ministraciéon de la Compaiiia, el 12 de Junio de 1857.

Jullien, es designado para redactar el nuevo proyecto para la
estacion de Alicante que se aprobara el 15 de Octubre de ese
mismo afio, primeramente por el Comité de Paris, después

! Para conseguir este objetivo, la Memoria indica que «no se establecerdn mas edificios que los puramente precisos, solidos pues han de tener

el caracter de definitivos pero sencillos».
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por el Consejo de Administraciéon de la Compaiiia y por ulti-
mo por el Gobierno.

El Consejo de Administracion de la Compaiiia ya habia apro-
bado cubrir por entero con una nave, las cinco vias y dos
andenes disponiendo que se hiciera de hierro y cristal y sin
apoyos en el centro.

Para la construccion de la estructura de hierro de la estaciéon
de Alicante, posiblemente se mantuviera la propuesta hecha
por la casa «Schneider et Cie», que la compania MZA habia
aceptado en Febrero de 1858, realizdndola con unos cuchillos
triangulares tipo Polonceau (10).

En la inauguracidn oficial de la estacion, la armadura meta-
lica no estaba montada. Una imagen inusual de la estaci6n
sin cubierta (Figura 1. Izquierda). La cubierta esta formada
por un total de 17 cuchillos que salvan una luz de 28,19 me-
tros entre los apoyos de los muros extremos. La longitud to-
tal del espacio cubierto originario era de 85,55 metros. En la
actualidad se ha realizado una extension de la cubierta con
5 cuchillos més de la misma tipologia, pero que contrastan
notablemente con los originales (Figura 1. Derecha).

El edificio de viajeros de la estacién se diseié con una planta
en forma de U, es decir, con un cuerpo principal de 45,57 me-
tros de fachada y dos cuerpos laterales de 101,02 x 8,50 y
101,02 x 14,50 metros respectivamente, uno a cada extremo,
con la pretension de aportar todas las facilidades al usuario,
(Figura 2).

5. LA CONSOLIDACION DEL FERROCARRIL
EN ALICANTE. LA ESTACION PROVISIONAL
DE LA COMPANIA DE FERROCARRILES
ANDALUCES

Tres décadas después de la llegada del ferrocarril a Alican-
te desde Madrid, pasaria también por la ciudad, la linea que
desde Andalucia llegaria hasta Francia, por Valencia y Bar-
celona. La estacién de Murcia fue entonces concebida como
estacion a término, también denominada estaciéon de Los An-
daluces o estaciéon de Benalda.

La inauguracién de la linea de Alicante a Murcia tuvo lugar el
11 de Mayo de 1884, entrando en servicio el 18 de Junio. Se
inauguro la explotacion de la linea sin estar lista la estacion.

La premura para la realizacion de la linea, demoré el interés
por la construccion de la estacion.

Mientras tanto, y con el fin de dar servicio a las demandas
de los usuarios, se proyect6 una instalacion provisional de
madera en 1885, hasta la puesta en servicio del edificio de-
finitivo. Asi, con fecha 25 de Junio de 1884 se aprobaba el
proyecto de edificio provisional para la estaciéon de Alicante
de la linea de Alicante a Murcia.

El edificio provisional estaba proyectado con unas dimen-
siones de 36,16 metros de largo por 10,50 metros de ancho.
Pese a su caracter provisional, se concibié como una propor-
cion reducida de todas las piezas indispensables para el ser-
vicio de viajeros y mercancias. El edificio destinaba parte de
su superficie a un gran vestibulo de 12,10 por 7,10 metros.
Dicho vestibulo haria también las veces de sala de espera,
motivo por el cual, fue provisto de bancos para los usuarios
(Figura 3).

Cuando la estacion definitiva estuvo terminada, este edificio
de madera se reutiliz6 para alojamiento del personal (11).

6. EL PROYECTO DE M. ALEMANDY PARA
LA ESTACION DEFINITIVA. EL EDIFICIO
DE VIAJEROS

La linea de Alicante a Murcia con ramales a Novelda y To-
rrevieja fue aprobada por Real Orden de 12 de Noviembre de
1868. El emplazamiento final de la estaciéon de Alicante, fue
aprobado por Real Orden el 25 de Junio de 1884, conforme el
plano de conjunto que se habia presentado un aho antes, el 14
de Septiembre de 1883.

Es decir, fue necesario el paso de casi veinte afios desde la
aprobacion de la linea, para la aprobacion del proyecto defi-
nitivo de la estacion de Alicante.

El proyecto presentado para la estacion de Alicante fue redac-
tado y firmado por el Ingeniero M. Alemandy, en Cérdoba el
19 de Febrero de 188s5. El proyecto, fue aprobado con pres-
cripciones. El Gobierno entre otros condicionantes, exigi6 la
modificacion del plano de cimentaciones, reforzando el siste-
ma, aiadiendo mas pilotes a la zona del edificio de viajeros.
Se realiz6 un plano con arreglo a lo establecido, de fecha 3 de
Diciembre de 1885. Las obras de la estacion definitiva queda-

A — i o —

Figura 1. Izquierda. Edificio de la estacion visto desde el interior. El 15 de Marzo de 1858, se inaugurd en su totalidad la linea procedente de
Madrid, iniciada siete afios antes. Fototeca del Archivo Historico Ferroviario. Signatura: FA- 0056- 006. Derecha. Vista actual del interior de
la estacion. Detalle de los cuchillos de la cubierta.
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Figura 2. Planta de distribucion del edificio de viajeros. Croquis basado en el plano de distribucién actual del edificio de viajeros de 1906.
Cotas principales.

ron finalizadas en Mayo de 1887 y el 6 de Julio se inauguraba
oficialmente (12).

El plano modificado representa los pilotes originarios en tin-
ta negra (proyecto de la compania de fecha 19 de Febrero de
1885) y en tinta roja se indican los nuevos pilotes y su empa-
rrillado conforme las modificaciones exigidas por el Gobier-
no. El corte longitudinal por AB y el corte transversal por CD
representa uno de los 8 encepados con 8 pilotes cada uno que
soportan las columnas de fundicién que sostienen la cubierta
del andén (Figura 4).

En el plano, y grafiado en tinta roja, es decir, como modifica-
ci6n introducida, se indica el arriostramiento en dos direc-
ciones de todos los pilotes, ademés del encepado de unién de
los pilotes iniciales. El arriostramiento consistia en listones
de madera de escuadria cuadrada atados mediante perfileria
pasante por el fuste del pilote.

La tipologia del edificio de viajeros de la estaciéon de la Com-
pania de Andaluces es igual al proyectado por la Compaiiia
MZA, es decir, responde a una distribuciéon en U. Un cuerpo
principal con dos cuerpos laterales, en cuyo espacio interior,
se sitia el andén cubierto con las vias de llegada y partida
(Figura 5).

El edificio se puede considerar como un exponente de la ar-
quitectura ecléctica. La fachada del cuerpo principal presenta
la sucesion de vanos y pilastras propia de la arquitectura clasi-
ca. La parte superior de los tres vanos centrales de planta baja
estan resueltos con arcos de medio punto. Los vanos laterales
a éstos, uno a cada lado, estdn rematados superiormente por
arcos rebajados. Sin embargo, los huecos de la planta princi-
pal son de dintel recto. La cubierta de este modulo principal
del edificio es plana, delimitada por una balaustrada. En el
eje de simetria del cuerpo y como emblema de la fachada se
dispone el reloj sobre un escudo de la ciudad labrado en au-
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torrelieve. El alzado de los cuerpos laterales, tiene los hue-
cos adintelados con arcos rebajados de medio punto. Los dos
cuerpos laterales perpendiculares al primero, uno mirando
al mar y otro a la carretera de Santa Pola (actual Avenida de
Elche, N-332) se proyectan de 34,65 metros de largo por 8,25
metros de ancho medidos también exteriormente y de un solo
piso de 5,00 metros de altura (Figura 6. Izquierda).

El cuerpo principal del edificio de viajeros tiene unas di-
mensiones de 23,50 metros de largo por 11,64 metros de
ancho, medido exteriormente. Est4 formado por dos pisos
y terminado con cubierta plana. La cubierta de los cuerpos
laterales es inclinada. El sistema estructural portante es con
cerchas de madera sobre las que se apoyaba el enlatado de
madera de pino, para recibir el acabado de la cubierta que se
proyect6 con teja plana. Las cerchas son sencillas, formadas
por dos pares en direcciéon de la pendiente, un tirante hori-
zontal, un pendoldén central y dos tornapuntas (Figura 6.
Derecha).

7. SOLUCIONES CONSTRUCTIVAS
7.1. Cimentacién y muros

El sistema de cimentacion del edificio de viajeros se realizo
mediante pilotaje de madera. En un principio se estimo la
posibilidad de realizar una cimentacion directa sobre el fir-
me. Seglin sondeos que se realizaron, el firme era roca y se
encontraba a una profundidad comprendida entre los 4,00
y los 5,50 metros. Dicha posibilidad fue desestimada, dada
la propia naturaleza del terreno y su proximidad al mar. Los
trabajos de agotamiento del terreno habrian supuesto un
gasto desproporcionado en relacion a la ventaja de cimentar
directamente sobre terreno firme. La cimentacién por medio
de sistemas de pilotaje ofrecia resultados muy satisfactorios
sin necesidad de gastos relacionados con una impermeabili-
zacion del terreno.
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Figura 3. Plano del edificio provisional de viajeros. 20 Abril 1884. Plano de planta y alzado (Fragmento). Archivo Historico Ferroviario
Signatura: A-0004-10.
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Figura 4. Izquierda. Medio Plano de fundaciones de fecha 3 de Diciembre de 1885. Detalle de la seccion longitudinal y transversal de los
grupos de pilotes de las columnas de fundicion sobre las que apoyan las cerchas de la cubierta del andén. (Fragmento). Archivo Histérico
Ferroviario. Derecha. Vista actual de una de las columnas de fundicion.
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Figura 5. Plano de trabajo basado en el plano general de la estacion. 19 Febrero 1885. Archivo Histoérico Ferroviario
Signatura: A-0007-005. Cotas generales.

Los pilotes se colocaron en grupos de 8 a 12, segin la car-
ga que debian transmitir. Los pilotes se dispusieron en dos
o tres hileras dispuestas simétricamente, quedando una dis-
tancia de dos metros entre dos grupos de pilotes consecuti-
vos. Estos pilotes fueron realizados con pino de Cuenca y de
0,24 metros de diametro medio, por 4,00 a 5,00 metros de
longitud. Se clavaron hasta la roca y las cabezas de todo el
conjunto se aserraron con el fin de crear un plano horizontal,
un poco més bajo que el nivel del mar. Entre los pilotes y en
un perimetro de 0,50 metros alrededor de cada grupo, se co-
locé una capa de hormigén hidraulico quedando los pilotes
sujetos entre si.

Los muros exteriores, se realizaron de mamposteria ordina-
ria, con piedra caliza procedente de la cantera de San Julian.
Los zocalos, esquinas, cornisas, jambas y archivoltas de las
puertas y ventanas y adornos, se disenaron de silleria labra-
da de la cantera de San Vicente. Los enlucidos interiores se
realizaron en dos capas, la primera de mortero comun y la
segunda de yeso blanco. Los enlucidos exteriores también se
disefaron en dos capas, la primera de mortero comtn y la de
acabado de mortero mezclado con yeso.

7.2. Sistema estructural adoptado en el cuerpo
principal

El forjado de la planta principal, asi como el de cubierta, es-
taba formado por bovedillas de yeso apoyadas sobre viguetas
de madera de 0,23 x 0,08 metros de escuadria, colocadas con
un intereje de 40 centimetros. Estas viguetas descansaban
sobre los muros principales y sobre dos vigas de hierro, dis-
tantes entre si 4,80 metros. Estas vigas se apoyan sobre el
muro de la fachada principal en la parte que corresponde al
gran vestibulo, siendo por tanto su disposicion perpendicular
a dicho paramento (Figura 7).

Cada una de estas vigas de hierro estad formada por dos
alas una superior y otra inferior de 200x10mm, un alma de
750 x 10 mm con cuatro angulares, dos en la parte superior
y dos en la inferior de 90 x 90 x 12mm, y dos angulares en la
parte central de 150 x 90 x 15mm.

La solera del piso de planta baja se realiz6 con una ligera capa
de mortero Portland, colocada sobre una capa de hormigén
apoyada sobre una base de grava bien apisonada. El acabado
del piso principal se proyectd con baldosa fina recibida con
yeso y el solado del terrado con baldosa ordinaria sobre mor-
tero ordinario y juntas de cemento Portland.

7.3. Andenes cubiertos

Entre los dos cuerpos laterales se situaron los andenes de sa-
lida y de llegada de 5,00 metros de ancho por 100,00 metros
de longitud cada uno. Un conjunto de cerchas metéalicas tipo
Polonceau, dispuestas paralelamente entre si, cubre los 60,00
primeros metros de dichos andenes y las tres vias que entre
los mismos se establecen. Estas cerchas o cuchillos metalicos,
descansan sobre los muros de los cuerpos laterales. Una vez
concluidos los muros de los cuerpos laterales, el resto de los
cuchillos de la estructura metalica, se apoyan sobre columnas
de fundicion, distantes entre si 4,00 metros y terminadas con
capiteles corintios (Figura 8. Izquierda).

El espacio comprendido entre dos columnas de fundicion, se
proyect6 cerrado lateralmente por medio de un tabique de 0,15
metros de espesory de 5,60 metros de altura, enlucido con mor-
tero fino, sobre los que se situaban unas puertas con dinteles en
arcos de medio punto. Dichas puertas eran ciegas, excepto la
situada en el primer tramo que daba acceso a la calle y las tres
altimas que daban acceso a los retretes de sehoras y caballeros.
Su prevision estaba motivada para la realizacion de futuras am-
pliaciones, sin que se desvirtuase la concepcion original.

El espacio cubierto disefiado en la estacion, tenia unas dimen-
siones totales de 60,00 metros de largo, 22,30 metros de ancho
y 7,50 metros de alto hasta los puntos de apoyo de las cerchas.
El punto més elevado estaba a una cota de 12,30 metros de al-
tura correspondiendo con la cumbrera de los cuchillos. Para el
acabado final de la estructura metélica, se coloco chapa de cinc.
Sobre la cumbrera se sitda un linternén longitudinal, en cristal.

La estructura del andén cubierto se disefi con 15 cerchas del
sistema Polonceau, distanciadas unas de otras de 4,00 me-
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Figura 6. Izquierda. Plano de fachada principal y plano de fachada lateral. Archivo Histoérico Ferroviario. Signatura: A-0007-005. Derecha.
Vista actual de la estacion.
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Figura 7. Izquierda. Detalle de la viga de hierro para los entramados horizontales del edificio de viajeros. Archivo Historico Ferroviario.
Signatura: A-0007-005. Derecha. Detalle de las vigas de hierro del cuerpo principal. Estado actual.

tros y unidas entre si por vigas carreras de perfiles de hierro
«I» (doble T). Sobre las cerchas descansaba un entablado de
madera de 0,027 metros de espesor, destinado a recibir la
chapa de cinc (13).

Los pares de las cerchas son dos grandes vigas de celosia en
forma de doble T de 400 x 148 x 8 mm, formadas en sus
extremos por dos perfiles en angulo de 70 x 70 x 7 mm, reu-
nidos dos a dos por barras de hierro de 60x8 mm en cruces de
San Andrés e inclinadas a 45°. En el extremo final del andén
cubierto, la tltima cercha metélica se apoya en sendas colum-
nas de silleria labrada configurando un pértico monumental.
La estructura metéalica de cerchas de la cubierta fue construi-
da por la empresa belga «La Louviére» (14).

8. CONCLUSIONES

Cuando el ferrocarril llega a la ciudad de Alicante, ésta se
encuentra aun delimitada por sus murallas, aunque pronto

se fueron eliminando, comenzando el ensanche de la ciudad.
La idea de Puerta de entrada a la ciudad, llevaba implicita
la creacion de edificios monumentales, que inspiraran soli-
dez, grandeza y confianza. Durante la segunda mitad del si-
glo XIX, se realizaron las dos estaciones de ferrocarril, cuyas
soluciones constructivas destacan por la incorporacién del
hierro en sus estructuras. Actualmente la estacion de MZA
dista de su concepcion original, no se intuye su esencia, al
desaparecer de su fachada principal, su propileo de acceso y
su frontén triangular superior.

Por el contrario, la estaciéon de la Compafiia de Los Andalu-
ces, tras anos de abandono, fue rehabilitada y reconvertida
en la actual Sede de la Casa del Mediterraneo®. El proyecto
fue realizado por el Arquitecto Manuel Ocana del Valle y los
trabajos se llevaron a cabo entre 2010 y 2012 (15).

La estructura metalica de los andenes de ambas estaciones
se encuentra actualmente en un correcto estado de conser-

2 La casa del Mediterraneo es una Institucion ptblica cuyo objetivo principal es fomentar la identidad comtin de los pueblos mediterraneos.
Gestiona eventos, exposiciones, conciertos, proyecciones y todo tipo de fiestas. El 23 de Marzo de 2013 tuvo lugar la apertura ptblica popular
y el 1 de Abril siguiente su inauguracion oficial.
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Figura 8. Izquierda. Detalle del cuchillo Polonceau del andén cubierto (Fragmento) y Detalle de los capiteles corintios de las columnas de
fundicion. Archivo Historico Ferroviario. Signatura: A-0007-005. Derecha. Vista del interior de la Estacion. Estado actual.

vacion, siendo en el caso de la estacion de Los Andaluces, su
sena de identidad. Con la rehabilitacion, se ha proyectado
una cubierta translacida en color azul Klein sobre los origi-
nales cuchillos Polonceau disefiados por Alemandy, con la
adicién de una celosia de arcos de aluminio por debajo de
las vigas de celosia de los pares inclinados que forman las
pendientes de la cubierta (Figura 8. Derecha). La cubierta
conocida como Polonceau fue muy utilizada a mediados del
siglo XIX para cubrir las naves y andenes de las estaciones de
ferrocarril, como la Gare Centrale de Paris, abandonandose a
partir de 1878 aproximadamente, al utilizarse en sustitucion,
el sistema De Dion.

En las naves perimetrales a este gran espacio azul central, se
ha desarrollado una nueva distribucién interior, creAndose
unos pequehos pabellones climatizados y equipados, segtin
las nuevas demandas que la Institucién necesita. Nuevos
espacios para gestionar eventos, exposiciones, conciertos y
demas actividades ladicas. El resto del edificio esta constan-
temente ventilado por aire libre debido a la ausencia total de
carpinterias. Los suelos son de tierra compactada y la jardi-
neria ha adquirido un gran protagonismo. La intervencion ha
pretendido destacar los elementos de valor historico, arqui-
tecténico y constructivo (véase el esqueleto de vigas roblo-
nadas que formaron la estructura de los forjados del cuerpo
principal del edificio, Figura 7. Derecha). El resultado se tra-
duce en una puesta en valor del patrimonio industrial.

El patrimonio ferroviario descrito en el presente articulo
se limita a la Estacion. De los dos conjuntos que forman la
estacion, el edificio de viajeros y la nave de los andenes, el
primero seguira los preceptos de las estructuras tradiciona-
les, con reminiscencias académicas, eclécticas e historicistas.
La nave, serd un campo dedicado a la experimentacion, con
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