FERROCARRILY ESTRUCTURA URBANA:
ARGUMENTOSY TRASFONDO DEL DESVIO
DE LA LINEA FERREA EN ALBACETE, UN
ASUNTO DE CENTRALIDAD URBANISTICA

1
INTRODUCCION

Este articulo tiene por objeto, en el marco de
la celebracion del sesquicentenario del ferroca-
rril en Albacete, exponer los hechos histéricos
e interpretar urbanisticamente el proceso por el
que se llegd durante el pasado siglo a la cons-
truccion de las actuales instalaciones ferrovia-
rias y al consiguiente levantamiento de las pre-
cedentes, que ya tenfan un siglo de historia.

Y dos son los asuntos concretos que mas
interesan a priori a quien a ustedes se dirige,
fundamentalmente por su caricter ejemplifica-
dor en dos interesantes temas tedricos: uno de
ellos, la centralidad urbanistica en su relacién
con la estacion, y el otro, la argumentacion para
justificar la desviacion ferroviaria. Precisamen-
te avancemos ya- consideramos que es la cen-
tralidad urbana y su ampliacién espacial (que
se denomind durante décadas ‘“ensanche”) el
trasfondo latente en la exigencia municipal de
desplazar las vias y la estacién, independiente-
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mente de las justificaciones formales que fuesen
usadas. De ahi que en el titulo de esta ponencia
aparezca la expresion “argumentos y trasfondo
del desvio”.

Estudié el caso de la desviacion ferroviaria
en Albacete en mi tesis doctoral' bajo el expre-
sivo epigrafe “Desvio y expulsion de la esta-
cion: Albacete 1934-1967. Corresponde ahora
no tanto repetir las aportaciones alli defendidas
-en cierto modo algo inevitable-, sino mas bien
en profundizar en el trasfondo ideolégico y en
la mentalidad que subyacia aproximadamente
en el segundo tercio del siglo XX, cuando se
dirime y sustancia el desplazamiento de la esta-
cion, su “expulsion” de la ciudad. Aunque ello
conlleva cierta libertad interpretativa de quien
no es un conocedor exhaustivo de esta ciudad,
sino mds bien un estudioso de los fenémenos
urbanistico-ferroviarios. La hipétesis de traba-
jo, pues, consiste llanamente en lo siguiente:

El temprano ferrocarril decimondnico se
emplazé tangencialmente a la ciudad, por el
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borde nororiental, ubicando la estacion en un
estratégico lugar, a modo de cierre de lo que
iba a ser el nuevo centro de la ciudad contem-
pordnea, es decir, el espacio burgués, que seria
desde entonces el prioritario en las inversiones
publicas.

Durante décadas la estacion fue un elemento
de prestigio y de modernidad en la ciudad en
transformacion, un foco urbano lateral en la ge-
neracion de la centralidad urbana. Pero cuando
este nuevo “centro urbano” estd ya consolida-
do, all4 por las primeras décadas del siglo XX,
el modo ferroviario ha alcanzado su maximo.
Precisamente desde entonces el automodvil mar-
ca el modelo de la modernidad, y poco a poco
el ferrocarril en su declive sociocultural- va a
ser valorado como pieza industrial, ciertamente
funcional pero poco urbana, es decir, de alguna
manera incompatible con los usos residenciales
y terciarios mds “nobles”.

La tendencia al ensanche del centro urbano
en el siglo XX, a la ampliacion selectiva de la
centralidad, tendria asi a la estacién como un
radical freno. Una estacion que ademads habia
sido paulatinamente ensanchada con la amplia-
cion de la playa de vias, las instalaciones de via
y obras, la construccién de un nuevo depdsito
y unos nuevos talleres, y la duplicacién de via
de la linea. Y es que el centro urbano del Alba-
cete de 1930 -el centro de negocios, el centro
administrativo, el habitat burgués- no coincide
ni con el centro geométrico ni con los espacios
consolidados de la ciudad tradicional del Anti-
guo Régimen, sino que es algo excéntrico, lo
que se evidencia mds atn si se observan las lo-
calizaciones periféricas de la estacion del tren,
del recinto ferial decimondnico y del parque de
Canalejas.

La ciudad ha tenido durante todo el siglo XX
suficiente espacio para su crecimiento, pero no
poder expandir el suelo urbano hacia el Nordes-
te venia a suponer el cierre del centro urbano,
es decir, su aislamiento respecto de un posible
ensanche para las clases privilegiadas, de alto
y medio poder adquisitivo. Ensanchar el centro

exigia, o bien reformar (derribo y reconstruc-
cion) los barrios historicos mas o menos degra-
dados de su entorno, o bien alejar la estacion y
las vias férreas. Tanto una como otra solucién
eran inevitablemente caras, por lo que la rei-
vindicacion -sin ninguna duda elitista- podia
sustanciarse no sélo optando por la expulsion
del ferrocarril sino ademads por su financiacién
a costa de la administracion estatal.

Los argumentos podian estar en el efecto de
barrera originado por los problemas al cruce
transversal, en las molestias por humos y ruidos
causadas por las maniobras y el depésito, en los
movimientos de mercancias o incluso en el ca-
riz obrero-industrial que introducia el espacio
ferroviario (de alguna manera ya considerado
como inmobiliariamente incompatible con los
usos urbanos mas prestigiados), aunque la “ne-
cesidad” de ampliacién urbana seria uno de los
argumentos mas recurrentes.

Y, como veremos, el discurso local fue per-
sistente, ante lo que la administracion de Obras
Publicas tuvo vaivenes y dudas, sin negar la
mayor, algo que si hicieron las compaiiias fe-
rroviarias. Tras mds de tres décadas de peticio-
nes, quejas, proyectos y frenazos, la vieja excu-
sa ferroviaria -la retardada construccion del FC
Baeza a Utiel- se vio definitivamente abatida,
pero surgiendo al mismo tiempo un nuevo ar-
gumento, la creacion de un moderno complejo
ferroviario. Y es asi como una aspiracion local
logra sus objetivos por existir una oportunidad
de escala estatal.

2

LA ESTACION COMO FOCO DE
CENTRALIDADY LA CONSOLIDACION
DEL CENTRO URBANO A LO

LARGO DEL SIGLO XIX

Sabemos que Albacete es una de las ciuda-
des que antes cont6 con ferrocarril en Espafia
(Alcazar-Albacete en 1855 y Albacete-Alman-
sa en 1857), al ser lugar de paso de la temprana
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llustracion 1. Plano de Albacete, afo 1876
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Fuente: Plano de Albacete de Francisco Coello. Al Oeste ya existian la plaza de toros y la Feria, aunque
lo suficientemente alejadas como para que no fueran reflejadas en el plano. Obsérvense ademads el vial
perimetral herencia del amurallamiento y el cardcter llano del sector entre la plaza del Altozano y la via.

linea de Madrid a Alicante. Esta se dispuso en
las afueras de la ciudad tradicional, por el No-
reste, en traza de direcciéon NO-SE y prictica-
mente bordeando la muralla, que habria de ser
derribada.

En los ultimos dos tercios del XIX, sobre
todo con el ferrocarril como un indudable re-
ferente espacial (el polo de atraccion de la esta-

cion y el borde-limite de la via férrea), se per-
gefi6 lo que habria de ser el area urbana de las
clases dirigentes del Nuevo Régimen, abriéndo-
se nuevos viales (paseos de Alfonso XII y La
Cuba, calles de Salamanca, Muelle, Carcelén,
Isaac Peral...) y construyéndose nuevos edifi-
cios significativos (Casino Artistico-Industrial,
nueva Casa Consistorial, Palacio de la Diputa-
¢ién Provincial...).
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llustracion 2. La estacion de Albacete y el otro lado de la via
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Fuente: Elaboracion propia sobre un detalle del plano de Albacete (sin fecha, probablemente de las décadas
interseculares), recogido en la Enciclopedia Universal de Espasa-Calpe de 1968. Obsérvese que el corredor ferroviario

se comporto durante largo tiempo como un limite de la ciudad, un borde hacia el que crecer como fin de la ciudad,
con la particularidad de disponer de una ronda que también era travesia carretera y paseo paralelo al ferrocarril.

llustracion 3. Plano de Albacete a principios del siglo XX, con sus ensanches proyectados.

@;\ LERO be ammzw \
/ ynnydnp-d I.ylmhuln'?

& ,7 S % g A K\'

ISA) T e L e\

Fuente: Plano de Albacete (sin fecha, del siglo XX pero anterior a 1919) firmado por A. Colomer,

en el Tomo I de Espaiia Regional, del Establecimiento Editorial Alberto Martin. Toda una serie de
reticulas dispuestas entre los sectores formados por los viales relevantes y las carreteras formaban el
proyecto de ensanche de la poblacion, que evidenciaba una prevision exagerada de crecimiento.
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El plano de Albacete elaborado en 1876
bajo la direccién de Francisco Coello muestra
claramente como el crecimiento espacial de la
ciudad decimondnica al norte de la plaza del
Altozano se formaliza mediante una estructura
vial regular, aunque no exactamente ortogonal,
con la referencia previa de calles como las de
San Antén, San Julidn o San Agustin. Se abri
hacia 1853 la calle del rio o Progreso, y ya en
1855, una vez construido el ferrocarril, también
sus paralelas: la calle de Salamanca (en honor
de José de Salamanca, el promotor del Madrid-
Alicante, por dirigirse esta calle hacia el edificio
de viajeros de la estacion) y la calle del Muelle
(que enfilaba hacia el muelle de mercancias de
la estacion). El lugar mds valorado de esta parte
de la ciudad fue muy pronto el vial que partia
de la plaza del Altozano hacia el Norte, la calle
Progreso, que seria mds adelante ensanchada y
convertida en un bulevar central, representativo
del Nuevo Régimen: el paseo de Alfonso XII,
el eje urbano central de las operaciones deci-
mondnicas de transformacion en direccién a la
via férrea.

La via de M.Z.A. era un limite, un borde ur-
bano hacia el que la ciudad creceria hasta re-
llenar el espacio, sobre todo por el Norte. En
definitiva, las vias apenas se comportaron como
una barrera o un obstdculo urbano en la medida
en que no habia ciudad al otro lado, ni tampoco
carreteras de primer orden. Y puede afirmarse
que apenas hubo saltos en el primer siglo de
existencia del ferrocarril, tal como puede apre-
ciarse en el plano editado por Espasa-Calpe ha-
cia 1909. Salvo el cementerio y su ermita, al
otro lado del ferrocarril tan sélo hubo terrazgo
a lo largo del siglo XIX. Es decir, durante dé-
cadas no se registré uso urbano mas alld de las
vias, y tardarian en instalarse algin almacén-fa-
brica o la propia carcel. Ademas, la conversion
del amurallamiento en paseos supuso, por lo
que respecta al ferrocarril, disponer de amplios
viales paralelos a la via, algo urbanisticamente
muy conveniente.

Ya en el siglo XX, los proyectos de alinea-
ciones de principios de siglo, que también con-
tenfan ensanches, asi como el plan urbano de
1929, que proyectaba la extensién generaliza-
da de la ciudad mediante ensanches reticulares
en sectores orientados por viales radiales -he-
rederos de la camineria y carreteria tradicio-
nales-, fueron realmente proyectos publicos de
ensanche generalizado que no ponian en duda
la consolidada disposicion del sistema ferro-
viario, y que sin embargo dibujaban extensos
suelos para la expansién urbana, hacia todos
los puntos cardinales. Varios grandes ejes ur-
banos podian canalizar un crecimiento ordena-
do y atractivo, entre los que destacamos tres:
hacia el Oeste la carretera de Madrid, hacia el
Suroeste el paseo de la Feria y hacia el Sur
el paseo de la Confianza. De hecho, tal como
puede apreciarse en el plano del editor Alber-
to Martin (hacia 1918), el crecimiento hacia la
Feria decimondnica y la propia construccion
del parque de Canalejas al sur de la ciudad son
fenémenos de las primeras décadas del siglo
XX. Pero no dejaba de ser un crecimiento es-
pacial que esbozaba cierta excentricidad del
centro urbano burgués, rodeado por barrios
histdricos y limitado por las vias.

Con todo, el ferrocarril fue hasta aproxima-
damente los afios veinte un evidente factor de
crecimiento econdmico y un medio de trans-
porte que defender ante las autoridades. La
ciudad “mimaba” al ferrocarril a pesar de las
dificultades inherentes al trato con una de las
grandes empresas del pais. El Ayuntamiento
se preocupaba por la mejor funcionalidad del
sistema ferroviario y sus inherentes beneficios
locales; valgan como ejemplos el apoyo al pro-
yecto de reforma y ampliacién de la estacion
(1898-1904) y a la construccion en piedra del
paso superior denominado puente de madera
(1907), la solicitud de 1904 para establecer la
doble via entre Albacete y Chinchilla, o la peti-
cion de 1923 para que se construyese una nueva
estacion’.

2 Véanse los numerosos expedientes existentes en el Archivo Histérico Ferroviario de la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles -AHF-,

sobre todo C-0610-001, D-0399-002 y D-0277-003.
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llustracion 4. Las instalaciones ferroviarias de la estacion de Albacete en 1921

Fuente: Archivo Historico Ferroviario -AHF -, sign. B-0052-004, plano a escala 1:1.000 del “Proyecto de
ampliacion de vias para el deposito de carbon”, Estacion de Albacete, Linea de Madrid a Almansa, Compaiiia

de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y a Alicante, aiio de 1921. Se trata de la estacion de M.Z.A.

en pleno apogeo, con sus instalaciones de Via y Obras, Material Fijo, Viviendas para obreros, Depdsito,
Talleres y Viveros, del lado exterior de la estacion, y con el Recorrido, las Oficinas, la Casa de empleados,
el Edificio de Viajeros, Correos, la Factoria de Pequeiia Velocidad y los almacenes, muelles y patio de
Mercancias, del lado de la ciudad. Ademads, del otro lado de las vias ya hay nuevos usos no ferroviarios: el
Asilo de San Anton y un almacén de abonos junto al paso a nivel de Los Yesares (a 370 metros del eje del
edificio de viajeros), asi como la Fdbrica y Almacenes de H. Guillot, conectada con la playa de vias.

3

LA OPORTUNIDAD DEL
FERROCARRIL DE BAEZA A
UTIELY LA PROPUESTA DE UNA
ESTACION COMUN: LA POLEMICA
SOBRE SU ALEJAMIENTO

En 1926, el Directorio civil del general Pri-
mo de Rivera dictaba, en el marco de una am-
biciosa politica de inversidn en obras publicas,
el Real Decreto-Ley de 5 de marzo, aprobando
el Plan Preferente de Urgente Construccion de
Ferrocarriles, o Plan Preferente de Ferrocarri-
les de Urgente Construccidn, conocido habi-
tualmente como Plan Guadalhorce por ser su
principal artifice el ministro de Fomento de
entonces, el ilustre ingeniero de caminos Ra-
fael Benjumea Burin, conde de Guadalhorce.
Tiene aqui su arranque la época de los ferroca-
rriles directos y de las lineas transversales de
mallado de la red de ancho normal, de inicia-
tiva estatal.

Pues bien, el planteamiento de una nueva
linea férrea de Baeza a Utiel por Albacete era
una de esas grandes transversales y afectaba de
lleno a la provincia de Albacete al discurrir por
Alcaraz, Albacete y Casas Ibaniez. El Decreto-
Ley de 5 de marzo de 1926 dictaba la construc-
cién del tramo Baeza-Albacete, y el Decreto-
Ley de 1 de febrero de 1929 hacia lo propio con
el tramo Albacete-Utiel. Es decir, la estacion de
Albacete adquiriria mayor relevancia en su ca-
lidad de nuevo nudo ferroviario.

Albacete no habia podido ser nudo ferrovia-
rio anteriormente porque la bifurcacion de las
lineas de Alicante y de Cartagena fue ubicada
por M.Z.A. en Chinchilla, defendiendo sus inte-
reses de entidad constructora, contra la opinidn
municipal e incluso contra la concesion admi-
nistrativa. La compafifa habia logrado salirse
con la suya en aquella ocasion. Pero el proyecto
publico del Baeza-Utiel parecia que indiscuti-
blemente debia convertir a Albacete en un au-
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téntico nudo, con las oportunidades de desarro-
1lo que ello suponia.

Fue en abril de 1928 cuando se constituyd
la primera comisién mixta para el estudio de la
nueva estacion de Albacete. Debia estudiarse
un proyecto de estacion para los servicios de
M.Z.A. y del Estado, lo que entonces se venia
a denominar “estacién comun”, que en Alba-
cete se llamo “estacion de conjunto”. Desde el
punto de vista funcional se pensaba que era una

cuestion de oportunidad ferroviaria, por lo que

llustracién 5. Los diversos proyectos ferroviarios

debfia de tratarse de una estaciéon comin dimen-
sionada para acoger diversas instalaciones de
servicio. Asi, ya en 1929, se concibid un pro-
yecto que consistia en ampliar y perfeccionar
las instalaciones existentes.

A finales de los afios veinte, sin embargo, ya
no era el ferrocarril, a pesar de su prestigio de
décadas, el modo estrella ante el que se rinde la
alta sociedad. El automévil venia vislumbran-
do su creciente esplendor desde principios del
siglo, y precisamente en 1929 se inauguraba el

7\

Villarrobledo

A Aledzar

y Madnid

F.C.
Baeza-Utiel

A Baeza (FF.CC.
MADRID-ANDALUCIA)

Sierra

A Uil (FF.CC

CUENCA-VALENCIA)

Casas |banez

F.C

c'mhchma-

A Aficarite

¥ Valencis

Fuente: elaboracion propia sobre un dibujo obtenido de Fuensanta Casado y Jacinto Gonzdlez (1984). En ancha linea

continua, los ferrocarriles en servicio, y en ancha linea discontinua el Baeza-Utiel, que fue parcialmente construido.

El resto de lineas representan a propuestas y proyectos de ferrocarriles que fueron en su dia presentados o defendidos.
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aerddromo civil de Los Llanos. La estacion era
cada vez mds un “equipamiento industrial” con
el que debfa contarse pero que no debia inter-
ferir con el desarrollo urbano, o mejor con la
centralidad urbana, es decir, el centro y su en-
sanche.

De ahi que esta oportunidad para proyectar
una nueva linea y una estacién comun, que lo
era mds para el dinamismo econémico de los te-
rritorios y nicleos atravesados que para la pro-
piared férrea, no fuera suficientemente valorada
desde la elite local. O si lo fue, pero supeditd
ese “interés general” por otro “interés general”
distinto, el de la burguesia propietaria que pre-
tendia condicionar una gran inversién estatal
para que resolviera un asunto primordialmen-
te de estructura urbana: asegurar la centralidad
geométrica a la ya consolidada centralidad ur-
banistica y apropiarse del espacio liberado para
un futuro ensanche moderno y funcional.

Asi, precisamente porque la ligera amplia-
cién de la estacién preexistente venia a interfe-
rir con el “plan” de ensanche que el Consistorio
de Albacete habia formado, el alcalde solicitd
incluir modificaciones. El Ayuntamiento sos-
tendria desde entonces que las necesidades de
una estacion comun “harfan mas pesada la car-
ga de tener tan cerca de la ciudad histérica” a
las instalaciones ferroviarias, cuya ampliacion
agravaria los problemas de barrera y molestias
derivadas de la circulacién; de ahi que la solu-
cidén estaba en desplazar la estacion. Nétese que
no se discutian tanto los trazados como la pro-
pia estacion, pues se estaba convirtiendo ésta en
una molestia para el centro urbano, que no era
tan histdrico, sino del siglo XIX. Aunque por
otro lado es justo sefialar que el crecimiento de-
mografico de Albacete por aquellas décadas era
relativamente intenso y la necesidad de vivien-
da era sentida entre los politicos locales.

En junio de 1930 se celebr6 un acto convo-
cado por el alcalde de Albacete en el que parti-

3 AHF: C-0086-001/17.

4 AGA, Seccion Obras Publicas, IDD 102, 1324, Doc. 1, Memoria.

ciparon “sefiores y representaciones de fuerzas
vivas de la poblacién” (es decir, concejales, di-
putados provinciales y otros politicos, técnicos
de diversa indole, propietarios, industriales, y
representantes de la Cdmara de Comercio, de
la Camara de la Propiedad Urbana, del Ateneo,
del Casino Artistico, etc.) para tratar “de que la
nueva estacion proyectada de conjunto de las
lineas de los ferrocarriles de M.Z.A. y Baeza
a Utiel, sea distanciada del emplazamiento que
tiene la que actualmente existe” con el fin de
resolver los problemas generados por su “exce-
siva proximidad”, que no eran sino el cardcter
de barrera infranqueable para la expansion de
la ciudad (en estos afios el término ‘ensanche’
habia perdido fuerza frente al término ‘exten-
sion’) y el peligro y la dificultad para la circula-
cion que representaba el paso a nivel existente
entre la poblacion y el cementerio. Y pareciera
casualidad que la propuesta del alcalde fuese
aclamada por los presentes a peticidn precisa-
mente del presidente de la Cdmara de la Propie-
dad Urbana, con la concluyente peticién de que
“se haga un estudio de nuevas soluciones que
satisfagan las condiciones expuestas™.

Durante los afios de la Reptiblica se estudia-
ron todas las opciones. Segun los expedientes
consultados en el Archivo General de la Admi-
nistracion -AGA-, parece ser que en octubre de
1933 fueron formados dos anteproyectos distin-
tos, uno de ampliacién de la estacion existente
y otro de desplazamiento de la estacion. Y, tras
la polémica, una Orden Ministerial de 1 de di-
ciembre de 1934 dictaminaba la redaccion del
proyecto de acuerdo con la segunda solucion, el
“distanciamiento”. Desconocemos cémo se lle-
g6 a esa decision, pero no parece que se cerra-
ra el correspondiente proyecto hasta diez afos
después. De hecho, sabemos indirectamente de
la existencia de un proyecto de estacion desvia-
da de fecha 30 de abril de 1943. Una desviacién
hacia el Noroeste que alejaba la estacion seis
centenares de metros respecto de la existente®.
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Los argumentos incluidos en el proyecto de
1943 que tendian a justificar oficialmente este
desvio eran: el gran crecimiento demografico
de la ciudad que exige su ampliacion espacial,
y la escasa presencia de los recorridos regiona-
les y locales (a los usuarios del largo recorrido,
con unos tiempos de transporte elevados y una
frecuencia baja de uso, en poco le perjudica-
ria este alejamiento). Dos simples excusas que
apenas escondian la idea de que el ferrocarril
molestaba y la solucion era quitarselo de en me-
dio, alejarlo. Por un lado, el gran crecimiento
de Albacete en términos demograficos durante
el siglo XX se produjo entre el arranque de la
centuria y la Guerra Civil, pero las siguientes
décadas fueron de un crecimiento notoriamente
mas lento, al menos hasta la industrializacion de
los afios sesenta y posteriores®. Por otro lado, la
idea de que alejar la estacion no conllevaba per-
juicios a los usuarios del tren era cuando menos
peregrina. Es decir, podia haber tal vez muchas
razones para el desvio, pero eran de escala local
-no ferroviaria- y no se expresaban claramente.

La recién creada Renfe defendié entonces
sus intereses de compaiiia operadora: manifestd
la innecesariedad del traslado y el sobredimen-
sionado de las instalaciones propuestas. Y la
Division Inspectora de Ferrocarriles afirmé en
1946 que encarecia la movilidad y que supo-
nia un funesto precedente, a lo que anadié una
aseveracion que creemos muy importante y am-
pliable a otros casos: “es perfectamente com-
patible el engrandecimiento de la poblacion
con la existencia céntrica del ferrocarril”®. Un
aserto que todavia es hoy vigente, o lo es mas
que nunca, a pesar de tantos ejemplos contra-
dictorios.

De esta manera, la polémica se establecia
entre la solucién de 1929, basada en una peque-
fla ampliacion de la estacion existente, y la de
1943, basada en un claro alejamiento del siste-
ma ferroviario. Se plantea entonces la posibili-

dad de una solucién intermedia: un alejamiento
menor. Algo que esboza la propia Direccion
General de Ferrocarriles en 1947. Y todo ello
sin olvidar que el desencadenante era la cons-
truccion del Baeza-Utiel, la tension era el fuerte
crecimiento urbano y el trasfondo un asunto de
centralidad. Sélo asi puede entenderse que un
proyecto de estaciéon comun se estuviera plan-
teando como una variante ferroviaria.

Y en 1948 los argumentos municipales de
cara al desvio ferroviario estdn mds explicita-
dos: la estacién conlleva peligros y molestias,
su ubicacién es “perjudicial para un desarrollo
normal de la poblacién”, y su ampliacion agra-
varfa los “perjuicios urbanisticos”. Pero, ;qué
debe entenderse por un desarrollo normal o por
un perjuicio urbanistico cuando €stos no se per-
filan? ;No late en estas expresiones el rechazo
al ferrocarril?

En estos anos Madrid tiene ya su flamante
Plan General de Urbanizacién, y el Ayuntamien-
to de Albacete se pone manos a la obra en el
mismo sentido. Serd en 1952 (antes de la prime-
ra Ley de régimen del suelo, de 1956) cuando se
apruebe el correspondiente plan de ordenacion
de Albacete’, donde las excesivas previsiones
de suelo y el zoning socioeconémico y funcio-
nal se aliaban con la decisién premeditada de
desviar el ferrocarril unos 500 metros hacia el
Noreste, sobre unos terrenos encharcadizos. Era
un tour de force en la apuesta por un ensanche
del centro.

En los afios cincuenta el Ministerio de Obras
Publicas no toma ninguna decision al respecto.
Y en el comienzo de la siguiente década llega la
decision gubernamental de abandonar la lentisi-
ma construccion del Baeza-Utiel, siguiendo las
recomendaciones del famoso informe de 1962
sobre el desarrollo econémico en Espaiia ela-
borado por el Banco Internacional de Recons-
truccion y Desarrollo. Es decir, ya no hacia falta

5 La poblacion censal de hecho del municipio de Albacete evoluciond asi: 21.512 habitantes en 1900, 24.805 en 1910, 31.960 en 1920,
41.885 en 1930, 64.222 en 1940, 71.822 en 1950, 74.417 en 1960 y 93.233 en 1970.

6 AGA, OP, IDD 102, 1324, Doc. 1, Memoria.
7 Garcia Martinez (1990), p. 48.
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una estaciéon comun y se desmontaba la razén
funcional del proyecto. Sélo quedaban los argu-
mentos municipales de alcance local.

4
COMO SE LLEGA A DECIDIR

Y CONSTRUIR LA NUEVA
ESTACION: EL PLAN DECENAL DE
MODERNIZACION DE RENFE

En 1963 la oportunidad del Baeza-Utiel
habia pasado a convertirse en un fantasma. Y
todo podia quedarse como estaba. Ademas, la
ciudad de Albacete no figuraba en las listas de
nicleos de crecimiento que el Gobierno esta-
ba elaborando. De hecho, el enorme peso de
Madrid condicionaba que ninguna otra ciudad
de Castilla la Nueva fuese polo de desarrollo
industrial ni polo de promocién industrial, y
s6lo se aprobarian poligonos de descongestién
para Guadalajara, Toledo, Alcdzar de San Juan
y Manzanares.

Con todo, la industrializacién de la ciu-
dad llegaria en la misma época que las demads
ciudades medianas espafiolas. Entre otras
muchas razones porque, también en 1963, la
Renfe aprobaba su Plan Decenal de Moderni-
zacién 1964-1973 (PDM), en el que planifica-
ba su reorganizacidn y sus inversiones a largo
plazo, aunque sujetas al Plan de Desarrollo
Econémico y Social para el periodo 1964-
1967. Pues bien, el PDM previo la instalacion
en Albacete de uno de los pocos centros de
clasificacion de trenes de mercancias, frente a
la opcidn de hacerlo en Alcdzar de San Juan.
Y estaba pendiente de decision la reorganiza-
cién del sistema de depdsitos y reservas, toda
vez que era la época de la dieselizacién y la
electrificacion, lo que podia materializarse en
forma de modernos talleres de material. Lo
mismo cabia decir de las estaciones-centro,
es decir, las instalaciones especificas para la

paqueteria y el transporte de mercancias al
detalle.

De esta forma, Albacete adquiria en el PDM
un valor estratégico que antes no tenia. Y tan
curiosa como extrafia y rapidamente, esa opor-
tunidad de verifico en realidad palpable en muy
poco tiempo, pues en la segunda mitad de los
aflos sesenta se construyeron la mayor parte
de las instalaciones ferroviarias que hoy en dia
existen, incluso antes de que llegara la electri-
ficacion®.

La nueva estacion de Albacete fue inaugura-
da el 26 de noviembre de 1967 por el ministro
de Obras Publicas. Se construy6 a una distancia
aproximada de 450 metros de la preexistente,
por debajo de la horquilla de 500-700 metros
que el Ayuntamiento estuvo durante décadas
demandando, pero suficientemente alejada.

Pudo asi producirse la desafecciéon y venta de
los terrenos durante un siglo ferroviarios, mas
de 16 hectdreas que debian ser incorporadas a
la ciudad para los usos que se estimasen perti-
nentes’. La cesién bajo precio de estos terrenos
obligaba a Renfe, segin la normativa entonces
en vigor, a emplear esta cantidad en las inver-
siones ferroviarias, aunque no representase gran
cosa frente al conjunto de nuevas construccio-
nes, que constituian un auténtico complejo fe-
rrocarrilero fuera de la ciudad: desviacion de la
linea, estacion de viajeros, estacion de detalle,
depdsito, talleres y estacion de clasificacion.

Concluyendo ya esta ponencia, cabe sefialar
que corresponde sobre todo a los afios setenta
y ochenta del siglo pasado la formalizacién y
ocupacion del espacio existente entre la ciudad
consolidada y el nuevo corredor ferroviario.
El argumento municipal del desvio era la se-
rie de molestias que el ferrocarril causaba en la
ciudad, pero muy pronto fue clasificado como
urbanizable el suelo colindante, mostrandose
la invalidez del razonamiento. Por un lado, el

8 Notese que en la estacion actual atin existen afortunadamente las aguadas, testimonio de la época del vapor, que atn pervivia cuando

se proyectd y construy6 el nuevo complejo de Albacete.

9 A.H.F, Serie Enlaces Ferroviarios, carpeta sobre Albacete, “Informe sobre terrenos de Renfe, afio 1967”.
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llustracién 6. La estacion de 1967 y su entorno en la actualidad.

Fuente: imagen del SIG Municipal, Ayuntamiento de Albacete (http://lwww.albacete.com).

antiguo corredor de hierro debia convertirse en
un “eje civico”, nombre de moda entre los ur-
banistas de los afios setenta. Y por otro lado, la
ciudad volvia a crecer hacia la estacion, con un
nuevo eje director, la avenida de la Estacién. El
denominado plan parcial del poligono de San
Antoén, que no fue desarrollado de forma defini-
tiva hasta la segunda mitad de los setenta, de la
mano del Instituto Nacional de Urbanizacion'’,
supuso finalmente la creacion de un parque li-
neal y unas amplias avenidas sobre el antiguo
corredor férreo asi como un gran poligono resi-
dencial a base de torres y a la manera funciona-
lista del momento, para una demanda de poder
adquisitivo medio y alto. O sea, no parece que
finalmente la centralidad en sentido estricto se
ampliara hacia el Noreste, dado el perfil sustan-
cialmente residencial de los suelos entre la vie-

10 Magdn Perales (1997), pp. 136-139.

jay la nueva estacion, pero al menos el centro
comercial y de servicios ya es el centro geomé-
trico'’.

En definitiva, se aprecian paralelismos:
la avenida de la Estacién como prolongacion
contempordnea del paseo de Alfonso XII
hoy de la Libertad- y el nuevo espacio urba-
no como ensanchamiento del centro, al menos
desde el punto de vista residencial. Sélo cabe
esperar que desaparezca en la instancia local el
desapego al tren, a las necesidades y exigencias
del ferrocarril, y se planteen discursos urba-
nisticos de integracion ferrocarril-ciudad para
que los intereses de unos y otros confluyan y
se decidan acciones eficientes y convenientes
para todos, para el interés general, siempre tan
moldeable.

11 Para cuando se construyera el Poligono de San Antdn, el ensanche de la centralidad en un contexto de crecimiento demogréfico y am-
pliacion urbana se habia verificado hacia el Oeste y el Suroeste, derribando y reconstruyendo los barrios histéricos degradados, en una

feroz dindmica de sustitucion.
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