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s frecuente encontrar en nuestras ciuda-

des algun «testimonio» del pasado indus-
trial, casi siempre elementos muy visibles,
que ocupan poco terreno y que sirven de so-
porte articulador de la nueva logica urbana,
generalmente residencial o comercial. Pero
bajo el amplio paraguas de que «no se puede
conservar todo», que ha sido senalado en nu-
merosas ocasiones (Hudson, 1965, por citar
una referencia temprana) y que no ponemaos
en cuestion, se esconde a menudo una logica
devastadora, en el sentido estricto del téermi-
no, que mediante la conservacion de algun
elemento borra por completo, con gran efec-
tividad, cualquier conocimiento del pasado.
Es el caso que planteamos en este texto,
como ilustracion de este tipo de practicas en

el pasado, pero sobre todo como elemento
de reflexion sobre el tratamiento de muchos
de los espacios industriales que todavia exis-
ten en nuestras ciudades y sobre los que se
plantea, hoy, el asunto del patrimonio in-
dustrial. Como veremos en nuestro caso, ya
en la decada de 1970, en un contexto de ex-
pansion urbana y de las primeras manifes-
taciones de obsolescencia en algunas activi-
dades industriales, se decidio conservar un
elemento, la base de un deposito de agua, a
manera de testimonio del uso que ese espa-
cio habia tenido a lo largo del siglo XX. En un
informe de la DATAR sobre los grandes bal-
dios industriales franceses, dirigido en 1986
por Jean Paul Lacaze, en el que la «puesta en
estado cero» de los terrenos es practicamen-
te la premisa oficial, se incluye también un
breve informe de la recien creada «Celula de
patrimonio industrial» de la Direccion de Pa-
trimonio del Ministerio de Cultura, en el que
Claudine Cartier recomendaba «elegir algu-
nos elementos a conservar como testimonio,
para dar cuenta, a titulo simbolico, de la ac-
tividad pasada» (Lacaze, 1986: 40).
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Ahora bien, es preciso plantear una
pequena reflexion sobre el valor y la im-
portancia de ese testimonio, y su aplicacion
en el caso del patrimonio industrial. Dentro
de los multiples factores que se pueden
plantear para aproximarnos al valor patri-
monial de un elemento o conjunto —que
abarcan desde el valor historico-artistico en
sentido clasico hasta el identitario—, el testi-
monial es, sin duda, un aspecto de gran re-
levancia para entender nuestro pasado. Pero
los restos de una instalacion industrial solo
pueden ser testimonio si van acompanados
de conocimiento; si no los conocemos ;de
queé son testimonio? Y conocer no es simple-
mente inventariar o describir. Por otra parte,
que el elemento preservado sea, ademas, un
simbolo, es otra cuestion distinta que tiene
que ver con otros factores, tanto en lo que se
refiere al propio pasado industrial, que ha de
ser interpretado en clave de entorno, como a
la poblacion y sus caracteristicas.

Preservar un elemento descontextuali-
zado, y especialmente cuando ni siquiera
se entiende su funcion, no tiene necesa-
riamente que ver con la memoria ni con el
sentido profundo del concepto de patrimo-
nio, sobre todo cuando, a pesar de lo que se
suele afirmar, la forma habitual de interve-
nir sigue siendo hoy la demolicion completa,
ya que «la conservacion de los edificios pa-
trimoniales genera numerosas dificultades
para su recualificacion» (ACUF, 2010: 27) y
eso en el caso de que se haya reconocido
oficialmente la condicion patrimonial de
un elemento, porque a pesar de que ya se
ha asumido la relevancia del patrimonio in-
dustrial, todavia son muy pocos los bienes
declarados, en cualquier figura o categoria.

En suma, preservar un elemento, ya sea
para dar «ambiente» o «identidad» a una ac-
tuacion, o porque permite acallar posibles
criticas sobre falta de sensibilidad, puede
ser —si no va acompanado de conocimiento,
de difusion y de participacion ciudadana-,
la forma actualizada de las viejas practicas
sobre los espacios urbanos industriales ob-
soletos.

Los talleres generales y el deposito
de maquinas del ferrocarril Central
de Aragon

A algo mas de un kilometro del edificio
de viajeros del Ferrocarril Central de Aragon,

se encontraban los talleres generales y el
deposito de Valencia-Alameda. El conjunto
conformaba una configuracion tipica de
estacion término, con las instalaciones
tecnicas alejadas del edificio de viajeros, en
este caso algo mas de lo habitual, para apro-
vechar la bifurcacion de las lineas de Sagunto
a Valencia y de Valencia al Grao para generar
un triangulo (ver Lalana, 2008) y para facili-
tar la circulacion directa de Sagunto al Grao.
Este espacio se corresponde aproximada-
mente con el area enmarcada por las actuales
calles de Clariano, Rubén Dario y Palancia.
Lo componia un conjunto de naves de
diversos tamanos y alturas, formando una
planta irregular cuyo eje mayor se orientaba
en direccion este-oeste, en la que se encon-
traban los talleres de ajuste y montaje, con
una sala de motores y otra de calderas, un
taller de carpinteria, una sala para las fraguas
y una cochera para ocho maquinas, con
otras construcciones exentas, como el taller

de pintura y algunos almacenes. El proyecto
original, del ingeniero José Giménez, data

del ano 1901, y plantea una superficie edi-
ficada total de 4.700 m*. Segun la memoria
(AGA, (4) 102 24/12669), los materiales em-
pleados fueron fundamentalmente piedra y
hierro evitando el empleo de la madera, por
el riesgo de incendio.

Curiosamente, el deposito de agua para
las locomotoras no estaba en este proyecto, y
la base del mismo, una torre troncoconica de
silleria que se alza al final de la calle Clariano
frente al colegio publico Garcia Lorca, es lo
unico que ha llegado hasta nosotros.

Aunque no entraremos en este texto en
la interpretacion funcional del papel de los
talleres generales y los depositos de loco-
motoras en la explotacion ferroviaria (ver
Lalana, 2007 y 2011), cabe senalar que las
funciones de ambos eran diferentes, si-
guiendo la practica habitual de la época de
la traccion vapor. Si bien, probablemente
por la escasa entidad de la compania ferro-
viaria, estaban en este caso reunidos y eran,
en comparacion con otras instalaciones es-
panolas, relativamente pequenos (aungue,
en la década de 1940, trabajaban en torno a
1.000 personas en el conjunto de deposito y
talleres).

La compania del Central de Aragon se
constituyo oficialmente el 7 de noviembre
de 1895 (Fernandez, 2013: 70). Era, pues,
una compania joven y pequena. Con capital
inicial de 20 millones de pesetas (frente a los
380 de Norte o los 456 de MZA, cuarenta anos
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antes) v su red era de 418 km en total (en
esa misma epoca, Norte y MZA superaban
los 3.500 km).

No habia cumplido treinta anos cuando
paso a ser de capital espanol, funcionando
como una empresa filial de Norte, aunque
nunca llegd a integrarse con ella. De ahi
que estos talleres siguieran en actividad, a
pesar de que Norte tenia sus propios talleres
generales (en Valladolid y Barcelona), y su
deposito de locomotoras en Valencia-Térmi-
no (hoy el parque central), todos ellos con-
siderablemente mayores que los del Central
de Aragon. Incluso después de la naciona-
lizacion de los ferrocarriles espanoles y la
creacion de Renfe en 1941, los talleres de Va-
lencia-Alameda siguieron funcionando. De
hecho, desde 1947 se instalo en ellos una de
las trece Escuelas de Aprendices de RENFE
que existieron en Espana. Fue clausurada
en 1971, y se construyo una nueva junto al
nuevo deposito de locomotoras de Fuente de
San Luis.

La modernizacion de los ferrocarriles es-
panoles y la consiguiente racionalizacion de
la estructura de mantenimiento del material
rodante, tuvo dos grandes hitos: el Plan de
Reconstruccion de 1951, que siguio centrado
en la traccion a vapor, y el Plan de Moder-
nizacion de 1963, en el que se afrontaba
ya, entre otros aspectos, la desaparicion de
la traccion a vapor, y la reorganizacion del
sistema de mantenimiento. Y con la moder-
nizacion, primero el deposito y mas tarde los
talleres de Valencia-Alameda perdieron su
razon de ser, y acabaron por cerrarse.

La expansion urbana al otro lado del
Turia

La modernizacion del sistema ferrovia-
rio no implicaba solo a las instalaciones de
mantenimiento, sino también a otras insta-
laciones (el edificio de viajeros del Central
deAragon se cerro al trafico comercial en
1968 y fue derribado en 1974) y, en general,
a toda la infraestructura ferroviaria, coinci-
diendo ademas con un proceso de expansion
de las ciudades.

El Plan de Enlaces Ferroviarios de
Valencia, comprendido en el proyecto de

desviacion de rio Turia y designado como
«Solucion Sur», fue redactado en 1973 y
prevela grandes cambios en la ordenacion
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ferroviaria de la ciudad para liberar el centro
urbano de todas las lineas de ferrocarril,
eliminando los numerosos y conflictivos
pasos a nivel. La primera gran medida fue la
construccion de una gran estacion técnica —
Fuente de San Luis, con un nuevo deposito
de locomotoras—, que permitia ademas reor-
denar las comunicaciones ferroviarias con el
puerto y el paso de trenes de mercancias sin
entrar en Termino.

En las primeras décadas del siglo XX se
fue conformando una gran zona industrial
en el entorno de la estacion del Central de
Aragon que se abria en dos direcciones:
hacia el este, en torno al camino del Grao —
actual avenida del Puerto— y hacia el norte,
entre el camino de Transitos —hoy avenida
del Cardenal Benlloch— y las propias vias
del Central de Aragon. Conviene no olvidar
el establecimiento en 1909 del recinto de la
Exposicion Regional, que tanto exito tuvo
entre la sociedad valenciana de la epoca,
cuyo principal acceso estaba en el paseo de
la Alameda, a poco mas de 500 metros del
edificio de viajeros.

Mas adelante empezaron a aparecer ks
edificios residenciales. El paseo al Mar —
actual avenida de Blasco Ibanez— habia sido
proyectado en 1893 sobre el camino del
Cabanyal, aunque sus obras no comenzaron
hasta 1926; y en los anos treinta se proyecto
un conjunto de 58 viviendas sociales junto
a las viviendas de los empleados de los
talleres, entre las actuales calles de Clariano
y Vinalopo, a las que se unio una pequena
ermita, germen de la futura parroquia San
Francisco Javier.

Pero fue una vez terminada la Guerra
Civil cuando se inicio la verdadera urbani-
zacion de esta zona, en un proceso que no
concluyo hasta practicamente los ultimos
anos del siglo XX. A finales de la década de los
cuarenta se abrio la plaza Xuquer, tomando
como modelo la ya existente plaza de Canovas
del Castillo en la Gran Via Marqueés del Turia
(Llopis, 2016: 126). La oficina de estadistica
del Ayuntamiento de Valencia cuenta en la
actualidad un total de 319 viviendas en el
barrio, con una antigiuedad comprendida
entre 1941 y 1960, que son precisamente las

de la citada plaza Xuquer y sus calles aledanas
y ese mismo informe revela que las décadas
de 1970 y 1980 fueron los anos de mayor
construccion de viviendas en el barrio.
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/1/Esquema estacién de Valencia. Autor desconocido,
1950. Archivo Historico Ferroviario. Sig.: 11D 369004.
/2/Estacion de Valencia-Alameda. Enrique Augusto,
ca. 1900. Archivo Historico Ferroviario. Sig.: F_0038.
[3/Interior del taller de ajuste y montaje. Autor
desconocido, ca. 1950. Archivo Historico Ferroviario.
Sig.: FA_1003-009.

/4/Plano del triangulo de talleres generales y deposito
de maquinas. J. Hurtado, 1944. Archivo Historico
Ferroviario. 5ig.: U_0029_003_002_001_02.

/5/Torre. Base de la aguada. Victor M. Cantero, 2017.
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La memoria del pasado en la ciudad

Durante casi tres decadas, el crecien-
te barrio de San José y todos sus servicios
convivieron con los talleres del Central de
Aragon, pero las huellas de la instalacion,
e incluso las del trazado ferroviario, fueron
desapareciendo, y hoy apenas queda nada
que nos recuerde lo que alli existio. Como
expresaba Italo Calvino: «a veces ciudades
diferentes se suceden sobre el mismo suelo y
bajo el mismo nombre, que nacen y mueren
sin haberse conocido, incomunicables entre
si» (Calvino, 2010: 43).

Solo queda hoy el basamento del deposito
de agua (la «torre»). ;Por que se salvo de la
demolicion? ;Que uso podria tener la torre
aislada en una zona de edificacion residencial?
;Se preservo de forma temporal por razones
que desconocemos y finalmente nunca llego
su hora? ;Que significado tiene hoy en dia y
como podemos interpretarla?
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Enlaces ferroviarios de Valencia. J. De Urcola,
1972-197 3. Archivo Historico Ferroviario.
Sig.: UA_0001_001_260.

Lo evidente es que en la actualidad la
torre esta en el borde de un jardin infantil
en la calle Clariano, frente a un colegio.
Sus puertas estan enrejadas para evitar
la entrada, lo que no impide que se arroje
basura a su interior continuamente, convir-
tiendola en un gran estercolero... ya que la
inmensa mayoria de la poblacion desconoz-
ca por completo qué es y, por supuesto, de
que es «testimonio».

Este caso, en el que ya no nos queda prac-
ticamente nada que preservar, nos permite
sin embargo ilustrar, y en ese sentido si que
es un testimonio, no tanto coOmo se actuo en
el pasado sino como no deberiamos de actuar
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hoy en otro contexto socioeconomico y
cultural, donde, sin embargo, sigue presente
la idea de que el respeto al patrimonio indus-
trial se puede despachar conservando algun
elemento —el que mas se vea, el que menos
moleste o, en ultima instancia, cualquiera—,
como una suerte de «monumento» aislado,
descontextualizado y autoexplicado. Valgan
como ejemplo la tinica nave del conjunto in-
dustrial MACOSA que se salvo de la piqueta
demoledora en 2009, y desde entonces esta
olvidada a su suerte, o la cercana chimenea
del complejo fabril de cervezas «El Aguila»,
desaparecido el pasado mes de junio de 2017.

Fotografia aerea de la Plaza Xuguer. ca. 1950.
Imagen cedida por Francesc J. Hernandez.
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