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Este trabajo nace del deseo de mirar con otros ojos 
los vestigios del ferrocarril que atraviesan silenciosos 
nuestro paisaje. Lo que en otro tiempo fue símbolo de 
conexión y progreso, hoy yace en muchas ocasiones aban-
donado, envuelto en una nostalgia que apenas alcanza a 
rozar su verdadero valor. A través de una investigación 
crítica, sensible y meticulosa, este trabajo propone una 
nueva forma de entender estas arquitecturas ferrovia-
rias: no como ruinas del pasado, sino como espacios vivos 
de memoria, paisaje e identidad.

Lejos de ser un simple inventario, este estudio ofrece 
una clasificación tipológica inédita y una lectura cul-
tural del patrimonio ferroviario en desuso a través de 
la definición de una Red de Líneas de Débil Tráfico. El 
análisis va más allá de lo técnico: se entrelazan carto-
grafía, historia, paisaje y teoría para desvelar lo que 
estas estaciones dicen de nosotros, de cómo habitamos, 
recordamos y proyectamos.

Entre el ensayo y la investigación, esta propuesta 
invita al lector a repensar el tren no sólo como in-
fraestructura, sino como hilo conductor de una narrativa 
común, fragmentada, que aún puede ser contada. Es, en 
definitiva, una herramienta para imaginar futuros posi-
bles desde lo común, a partir de aquello que el relato 
del progreso dejó atrás.

RESUMEN

This work emerges from the desire to see, with new 
eyes, the remnants of the railway that silently thread 
through our landscapes. What was once a symbol of con-
nection and progress now often lies abandoned, wrapped in 
a nostalgia that barely touches its true value. Through 
critical, sensitive, and meticulous research, this study 
proposes a new way of understanding these railway archi-
tectures—not as ruins of the past, but as living spaces 
of memory, landscape, and identity.

Far from being a simple inventory, this study offers 
an original typological classification and a cultural 
reading of disused railway heritage through the defi-
nition of a Network of Low-Traffic Lines. The analysis 
goes beyond technical aspects: it interweaves cartogra-
phy, history, landscape, and theory to uncover what these 
stations reveal about us—how we inhabit, remember, and 
imagine.

Positioned between essay and research, this work in-
vites the reader to rethink the railway not merely as 
infrastructure, but as the thread of a shared, fragmented 
narrative that still longs to be told. Ultimately, it is 
a tool for imagining possible futures from a collective 
perspective—starting with what the tale of progress has 
left behind.

ABSTRACT
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INTRODUCCIÓN

El 19 de noviembre de 1837, en la entonces colonia española de Cuba, se inauguraba la línea 
ferroviaria La Habana–Güines. Más de siglo y medio después España celebraba la puesta en 
marcha de su primera línea de alta velocidad entre Madrid y Sevilla, envuelta en la euforia de la 
Exposición Universal de 1992. Dos hitos separados por 155 años, pero unidos por un mismo afán: 
proyectar una imagen de país moderno, competitivo, capaz de dialogar con las potencias industria-
les desde la ingeniería y la infraestructura.

La irrupción de la alta velocidad no sólo simbolizó un salto hacia adelante; también supuso el 
inicio de un proceso silencioso de marginación progresiva del ferrocarril convencional. La vieja 
red, que durante décadas había hilvanado pueblos, sostenido economías locales y configurado una 
identidad territorial dispersa pero viva, comenzó a ser tratada como un lastre. Fue arrinconada 
por obsoleta e improductiva; demasiado lenta para un tiempo que glorificaba la velocidad y la 
rentabilidad como valores incuestionables.

El tren convencional fue, durante más de un siglo, un dispositivo de cohesión social, un meca-
nismo cotidiano de vertebración y acceso, una infraestructura que no solo conectaba puntos geo-
gráficos, sino también formas de vida. Su abandono responde a una lógica de país que ha asumido 
sin fisuras el dogma del capitalismo globalizado. El resultado es una economía que flota a duras 
penas sobre el turismo y una geografía atravesada por desigualdades cada vez más profundas.

Este trabajo nace del impulso de mirar hacia esas ruinas no como restos, sino como testigos. Se 
propone una lectura crítica y paisajística de las líneas abandonadas o en proceso de desactivación, 
no con ánimo arqueológico, sino con la voluntad de rescatar su carga cultural, su valor arqui-
tectónico y su potencial social. Las estaciones y apeaderos que hoy se disuelven entre la maleza 
o languidecen en medio del silencio de la planicie castellana fueron, en otro tiempo, centros de 
intercambio, umbrales entre lo local y lo nacional, espacios de tránsito y de encuentro.

Ahora, malheridas por la desinversión y el olvido, reclaman otra forma de atención. No nos-
talgia, sino justicia y, en su caso, reúso. En ellas se cifra, quizá, la posibilidad de imaginar un 
modelo distinto: uno que no sacrifique la capilaridad del territorio en aras de la eficiencia, uno 
que comprenda el patrimonio como algo más que una estética del pasado, uno que haga del tren 
un hilo vivo y no una reliquia. Porque en sus andenes vacíos aún resuena la pregunta de qué país 
queremos construir y a qué valores estamos dispuestos a renunciar para poder habitarlo.
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El ferrocarril en general es un tema que se ha tratado con frecuencia e investigado a fondo por 
diferentes disciplinas a lo largo de los años. Para concentrar esta investigación y comprender a la 
perfección tanto los objetos de estudio como la propia metodología, este trabajo ha estado perma-
nentemente en contacto con la revisión bibliográfica de textos relativos a estos temas: ferrocarril de 
débil tráfico, tejido rural en España y patrimonio y paisaje cultural. 

En primer lugar, la objetivación de este estudio entorno al ferrocarril de débil tráfico o conven-
cional ha estado alimentada por la colaboración directa con el proyecto de investigación Erasmus+  
TOUR&RAIL (KA220-HED). Este proyecto aborda el desafío urgente de descarbonizar el trans-
porte, defendiendo al mismo tiempo la cohesión territorial y el derecho de las comunidades rurales 
a una vida digna. Lo hace poniendo en valor el ferrocarril regional como motor de desarrollo y 
atendiendo a las necesidades, aspiraciones y capacidades de sus poblaciones. 

En concreto, la investigación se basa en la necesidad de realizar una lectura tipológica de las 
estaciones presentes en el ferrocarril rural español a la luz del trabajo de campo realizado en el 
segundo paquete de trabajo del proyecto. Este trabajo de campo, realizado por un equipo de pro-
fesores e investigadores de la UPM, ha analizado las líneas de débil tráfico y sus estaciones porme-
norizadamente, y se publicará recientemente un texto con los resultados del mismo. Este trabajo 
de investigación utiliza la información recogida en el trabajo de campo mencionado para enfocarse 
en el análisis de las estaciones, el paisaje cultural e industrial que las rodea y la identidad que han 
construido. Por tanto, se ha utilizado como recurso fundamental y base de datos en la realización 
de este diagnósitco. 

En segundo lugar, sobre la historia del ferrocarril tanto europea como española se han consulta-
do dos fuentes principalmente en relación con este tema: Apuntes para la historia de la alta veloci-
dad por ferrocarril en Europa por una parte y Renfe, 75 años de historia (1941–2016), por otro. En 
ambos textos se trata la evolución histórica del ferrocarril basada en un relato técnico y materialista. 
Para contrarrestar este enfoque, se ha utilizado la obra de G. Lipovetsky Los tiempos hipermoder-
nos, en la cual se retrata la sociedad del momento desde una perspectiva social y cultural, basada 
en una crítica voraz a la deconstrucción posmoderna y a la pérdida de valores. Adicionalmente, se 
ha utilizado la teoría sociológica clásica de G. Simmel para completar el análisis a través de su obra 
El individuo y la libertad: Ensayos de crítica de la cultura. 

Por otro lado, como base teórica para el entendimiento de la España “rural”, se ha utilizado el 
texto La España rural de J.F. Montes Fernández, que contiene una revisión del concepto basada 
en la etnografía. Para entender esto mismo en su dimensión jurídica y el impacto que tiene simbó-
licamente la legislación española en el tejido rural, se ha utilizado el texto La cuestión territorial en 
España: debate y problema histórico de S. Cruz Artacho.

Estado de la cuestión
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Por último, la descripción teórica y la aplicación práctica de las nociones de paisaje y patrimonio 
parten de los planes nacionales de paisaje cultural y patrimonio industrial y de la obra de Concha 
Lapayese y Darío Gazapo La construcción del paisaje. 

Tanto la revisión bibliográfica como la recopilación de datos del proyecto TOUR&RAIL esta-
rán debidamente citados a lo largo del texto, en la lista de referencias bibliográficas y en los créditos 
de las imágenes. 

Esta investigación tiene tres objetivos:

El primero es estudiar de forma crítica la evolución del ferrocarril en España y, en concreto 
el abandono de la infraestructura regional.

El segundo consiste en valorar, parametrizar y rastrear el patrimonio ferroviario español más 
allá de su dimensión técnica u operativa, incluyendo su relación con el paisaje y la economía.

El tercero y último es realizar una lectura tipológica de las estaciones ferroviarias que se 
encuentran integradas en las líneas ferroviarias convencionales, aplicando la mirada arqui-
tectónica.

Para alcanzar estos objetivos, la investigación se estructurará a partir de una serie de etapas me-
todológicas, comenzando por una interrogante fundamental: ¿qué se entiende por líneas de débil 
tráfico? La respuesta es compleja. Para contestar, se empezará esta investigación definiendo los 
marcos conceptuales que acompañarán la labor científica durante todo el trabajo. 

Después, se realizará una descripción de lo que las líneas de débil tráfico son y qué elementos 
las constituyen. Para ello, se describirá lo que se entiende como débil tráfico para después elaborar 
un diagnóstico de las líneas que están bajo dicha clasificación en España. Posteriormente, se hará 
el mismo proceso de diagnóstico dedicado a las estaciones, que serán seleccionadas e inventariadas 
de forma simultánea a ese proceso de diagnóstico. 

Posteriormente se hará una agrupación en tipos de las estaciones observadas, procurando no 
sobrepasar la frontera de seis tipos y describiendo cada uno de los tipos en su dimensión teórica y 
conceptual. Por último, se relacionarán los tipos con casos de estudio seleccionados del inventario, 
dando como resultado un sistema para la lectura tipológica de estaciones de débil tráfico. 

Objetivos

Método
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Para concretar el diagnóstico de las líneas, se utilizarán unas fichas con las siguientes caracterís-
ticas. Estas fichas están realizadas expresamente para este trabajo, no proceden de ningún formato 
anterior, aunque sí incluyen información extraída de referencias bibliográficas, como se indicará 
posteriormente. 

La numeración de la línea se corresponderá con aquella designada por Adif, así como sus esta-
ciones de inicio y fin. Análogamente, los tramos que se inspeccionarán estarán siempre dentro 
de la misma, aunque no necesariamente coincidan con su inicio o lugar de destino.

Se incluirán dos mapas por cada una de las líneas: un primer mapa general de la Península 
Ibérica con toda la RLDT y señalada la línea en cuestión. Por otro lado, un segundo mapa se 
aproximará más a la línea y su interacción con las líneas de su entorno, así como su relación la 
geografía y el relieve. De este modo, el lector puede ubicar cada una de las líneas de un sólo 
vistazo, haciéndose una idea de cómo se ha introducido la misma en cada caso. 

Para complementar esta información, cada ficha irá acompañada de un índice categorizado de 
estaciones, en las que se observan las estaciones en pie, aquellas demolidas o aquellas descar-
tadas de la red. Esta información es de especial relevancia en aquellas líneas que tienen una 
gran variedad de estaciones en función de su estado de conservación.

El resto de datos de la ficha (ver glosario) darán información sobre su evolución histórica, su 
capacidad operativa y el grado de mantenimiento que han recibido últimamente, como míni-
mo hasta julio de 2024.

Toda esta información es susceptible de no ser encontrada en fuentes fiables. En ese caso, se 
sustituirá el dato por un guión corto. 

Acompañando a esta información contenida en esta ficha, se incluirá una reseña paisajística 
con especial hincapié en la dimensión socioeconómica que enmarca cada una de ellas. Para la 
redacción de ambos textos, se han utilizado los datos aportados por el proyecto de investiga-
ción TOUR&RAIL, en concreto tras el trabajo de campo destinado al diagnóstico completo 
de las líneas. Dichos textos se han reelaborado, sintetizado y completado con el fin de aportar 
una mejor visión global de las líneas, más holística y que permita enriquecer su definición. 

1 Ficha tipo de análisis de línea.

Diagnóstico: líneas
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Diagnóstico: líneas Análogamente, se utilizarán unas fichas de formato similar para el desarrollo del inventario, que 
hará sido seleccionado con carácter previo según los criterios descritos en el capítulo 3 del trabajo. 
Del mismo modo que sucedía con las fichas de las líneas, las fichas para las estaciones han sido 
creadas ad hoc para el trabajo que tenemos entre manos, con características también similares: 

El nombre de la estación, apeadero, cargadero o apartadero será aquel que recoge Adif de 
forma oficial. Las características que de la estación que serán importantes para el análisis son 
las fechas de inauguración y proyecto, las compañías que promovieron su construcción y las 
características morfológicas de su entorno: andenes y vías. Además, se realizará un comentario 
escrito sobre la estación y una descripción gráfica de sus fachadas para entender cómo los 
accesos influyen en su jerarquía. 

La ficha incorporará un dibujo de la estación en axonometría isométrica en el que se identi-
fiquen de un primer vistazo tanto los elementos formales que la convierten en estación tipo 
como los programas funcionales que contiene. Estos elementos formales vendrán descritos de 
forma esquemática y también escrita, acorde a la siguiente leyenda:

La descripción total de cada estación concluye con su observación directa mediante dos foto-
grafías en blanco y negro. Estas fotografías serán extraídas del trabajo de campo mencionado 
anteriormente, propiedad del proyecto TOUR&RAIL. Por último, se incluye un mapa de 
contexto de la estación en el que puede verse su relación con el resto de estaciones de la línea 
y con la geografía física y humana de su entorno. 

Toda esta información es susceptible de no ser encontrada en fuentes fiables. En ese caso, se 
sustituirá el dato por un guión corto. 

Como puede observarse, este trabajo utilizará la expresión gráfica de elaboración propia y la car-
tografía a través de los Sistemas de Información Geográfica como base documental para la justifica-
ción de sus hipótesis, por lo que la totalidad de los dibujos y mapas estarán hechos personalmente 
y ex novo para este estudio, de no especificarse lo contrario. 

2 Ficha tipo de análisis de estación.
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La historia del ferrocarril es una historia de transformaciones. Desde su primera puesta en mar-
cha en 1825 entre Stockton y Darlington (Inglaterra), el ferrocarril ha sido un medio de transporte 
que se ha transformado en virtud de sus contextos económicos y sociales, moldeándose conforme 
las circunstancias lo requerían (Sánchez Blanco, 1994). Inicialmente el ferrocarril se desarrolló 
orientado al transporte de mercancías, aunque incorporó rápidamente el transporte de viajeros a 
su razón de ser, siendo este el motivo principal de su existencia actual en Europa. Con el inicio 
del siglo XX, la consolidación del automóvil particular y del avión como medios de transporte 
preferentes impulsó una transformación en los hábitos de movilidad. En respuesta a esta tendencia, 
el ferrocarril emprendió un proceso de modernización, centrado en la mejora de la velocidad y la 
infraestructura. No obstante, a pesar de que hacia 1955 ya se habían desarrollado trenes capaces de 
alcanzar altas velocidades, su aplicación práctica resultaba inviable debido al deterioro excesivo que 
provocaban en las vías férreas (López Pita, 2006).

Mientras que el rápido crecimiento del ferrocarril inglés estuvo motivado por intereses parti-
culares y financiado por capital privado, en otros países de Europa hubo modelos en los que la 
intervención estatal fue muy significativa, llegando a ser la principal promotora de su desarrollo. El 
principal inconveniente del modelo inglés fue la disparidad en las soluciones técnicas otorgadas a la 
infraestructura. La falta de normativas comunes hizo que se impusiera por la práctica una uniformi-
dad técnica solvente, por ejemplo, en materia del ancho de vía. En Bélgica se impuso el modelo es-
tatal, construyendo una red nacional que garantizó tanto su independencia como su homogeneidad. 
En Francia, en cambio, la intervención estatal se impuso tras el fracaso del modelo inglés aplicado 
a su territorio, un modelo que funcionó con eficacia en Alemania y en el Imperio Austro-húngaro, 
donde el ferrocarril fue un medio para asegurar la cohesión territorial. Por último, la irrupción del 
ferrocarril fue compleja tanto en España como en Italia. En España, la falta de capital nacional uni-
da a la complejidad en la orografía hicieron que se retrasara la implementación del ferrocarril, una 
implementación marcada por la adopción de un ancho específicamente ibérico (1,674 metros) que 
complicaría la conexión internacional con otros países. Italia, por su parte, atravesaba una época 
de fragmentación política que culminó con la nacionalización de la red en 1881 (López Pita, 2006). 

Tras la Primera Guerra Mundial (1914-1918) los procesos de industrialización impulsados por la 
compañía Ford revolucionaron la forma en que se producían los automóviles, dando un vuelco a la 
trayectoria de las incipientes infraestructuras ferroviarias. Se produjo un proceso de nacionalización 
de las redes de ferrocarriles agravado adicionalmente por la Segunda Guerra Mundial (1939-1945) 
y la posguerra, culminado finalmente en 1948. En el caso particular de España, tras la Guerra Civil  
(1936-1939) se creó RENFE (Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles) bajo la Ley de Bases de 
Ordenación Ferroviaria y de los Transportes por carretera del 24 de enero de 1941, unificando las 

MARCO TEÓRICO

Una historia del ferrocarril 
en Europa

4

3 Cartel publicitario de la Midland Railway, 
1907.

4 R. de Valerio para Air France, París-Londres 
en 1h30, 1979.

3
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5 Mapa de la red de Ferrocarriles de España y 
Portugal y Zona de protectorado español en Ma-

rruecos, 1937.

múltiples compañías existentes hasta el momento (Muñoz Rubio, 2016). 

El tren que nació en los albores de la Revolución Industrial (y que se ha estudiado hasta este 
punto) es conocido como ferrocarril convencional. La infraestructura que se instauró entonces y se 
regularizó hasta bien entrado el siglo XX, era capaz de garantizar unas condiciones de transporte 
adaptadas al contexto económico y social del momento, condiciones que se quedaron obsoletas 
con el desarrollo y la incorporación de las nuevas redes de alta velocidad. Al fin y al cabo, las 
limitaciones estructurales del ferrocarril convencional (radios de curvatura, pendientes, etcétera) 
impidieron que pudiera competir con estas, pese a los intentos de modernización que recibió este 
tipo de infraestructura. 

Frente a esta aparente (y vaga) afirmación, el modelo ferroviario europeo cambió radicalmente, 
construyendo una nueva red de transporte de alta velocidad que suponía un cambio conceptual 
respecto a la situación anterior, ahogando definitivamente al ferrocarril convencional. Este cambio 
de modelo estuvo respaldado desde el primer momento por políticas económicas que privilegiaron  
uno frente al otro. La expansión del sistema capitalista durante el siglo XX y su adhesión a los 
estados en forma de políticas públicas hicieron que las poblaciones se empezaran a concentrar en 
torno a los núcleos industriales, diluyendo poco a poco la dispersión territorial y con ella la conecti-
vidad que en tiempos anteriores había sido integradora. La productividad, la eficacia y la velocidad 
se convirtieron en los valores incorporados a la forma y espíritu de los países europeos  (Simmel, 
1917/1998) que son responsables del actual abandono de las infraestructuras y la concentración de 
la calidad del servicio ferroviario en las ciudades más pobladas y sus áreas metropolitanas, olvidan-
do un tejido demográfico que fue el verdadero punto de partida (Zamorano y Romo, 2006). 

El primer ejemplo global de esta nueva concepción fue el Shinkansen japonés, inaugurado en 
1964 entre Tokio y Osaka. En cambio, en Europa el hito fundacional fue la apertura de la línea 
París–Lyon en 1981 por parte de la SNCF, con trenes TGV capaces de alcanzar inicialmente 260 
kilómetros por hora. Figuras clave para el surgimiento de estos proyectos fueron Louis Armand y 
Marcel Tessier, quienes defendieron la necesidad de una nueva generación de transporte ferroviario 
orientada a la velocidad, la seguridad y a una sostenibilidad puesta posteriormente en entredicho 
(López Pita, 2006). Como señala Andrés López Pita (2006), en apenas dos décadas se construye-
ron más de 1 800 km de líneas específicas de alta velocidad en Europa, cifra que contrasta con los 
escasos 159 km de ferrocarril convencional construidos en los primeros 23 años del siglo XIX en los 
países europeos que actualmente cuentan con servicios de alta velocidad. Es más, según Frederic 
Rudolph (2023), la red ferroviaria europea se redujo en un 65% entre 1995 y 2020, lo cual equivale 
a unos 15 650 kilómetros de vía. La mayor parte de los cierres se produjeron en Alemania (6 706 
km), Polonia (4 660 km) y Francia (4 125 km). En España, en ese mismo período se cerraron 22 
líneas ferroviarias regionales, con una longitud total de 949 km. 

El surgimiento de la alta 
velocidad
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La España rural: otra mirada 
crítica

El caso concreto de España es especialmente interesante. El ferrocarril convencional se encuen-
tra inmerso en una dinámica recíproca de fuerzas interrelacionadas: demanda, mantenimiento e 
inversión. El reduccionismo aplicado a la red regional de ferrocarriles ha conducido a que se ponga 
en el centro de la cuestión la rentabilidad económica de las líneas, olvidando su importancia para 
la cohesión territorial, la reducción de desigualdades territoriales, la promoción de una movilidad 
justa, la diversificación productiva o la reducción de emisiones de gases de efecto invernadero. Si se 
reorientasen las políticas públicas que promueven los modelos de transporte hacia un punto en que 
la viabilidad económica y la rentabilidad largoplacista dejen de ser su primera preocupación, ten-
dríamos la oportunidad de preguntarnos qué herramientas ofrece el transporte en ferrocarril para 
gestar un cambio social, económico e incluso cultural capaz de restaurar las desigualdades entre el 
tejido rural y el urbano que ponen en peligro nuestra convivencia. 

Si hemos realizado un diagnóstico histórico y materialista de cómo se ha gestado la situación 
que experimenta hoy el ferrocarril regional que integra el objeto de estudio de este trabajo, parece 
importante realizar también una breve lectura crítica del entorno sociocultural que rodea las in-
fraestructuras ferroviarias que más adelante cobrarán protagonismo. Frente a la tendencia artificio-
sa y maniquea de crear una España rural bajo la cual puedan albergarse las complejas y variadas 
realidades del tejido rural español, en este punto resulta imprescindible realizar una reflexión acerca 
de lo que comúnmente denominamos España rural o vaciada, con especial énfasis en el impacto 
que esta tiene para sí misma y desde la perspectiva de quien realmente está en diálogo con ella.

El territorio español está distribuido de tal forma que hay, en promedio, 96,1 habitantes por 
kilómetro cuadrado (MITMA, 2025). Se posiciona en la mediana de los países a nivel mundial, 
concretamente en el lugar 113 de un total de 237 (Indexmundi, 2025); no obstante, manifiesta una 
notable heterogeneidad demográfica, atribuible a patrones de ocupación territorial caracterizados 
por la irregularidad y escasa homogeneidad espacial. En consecuencia, coexisten ámbitos en los 
que aparecen 25,4 habitantes por kilómetro cuadrado (Castilla y León) con otros en los que hay 
873,2 (Comunidad de Madrid) sin apenas separación física (MITMA, 2025). El resultado prag-
mático más allá de la foto fija que ofrece la estadística es el de un amplio territorio desprovisto no 
sólo de población, sino también de servicios, de comunicaciones, de oportunidades y de recursos 
(Montes Fernández, 2024).  

Por tanto, cualquier intención de recoger la realidad social de esta superficie debería realizar-
se sin reduccionismos ni títulos gratuitos. La España rural es, en realidad, una larga cadena de 
eslabones en forma de comunidades cada vez más segregadas y abandonadas, esquilmadas por el 
romanticismo más reaccionario, que pretende capacitar al campo para resolver los problemas que 
genera la vida urbana al calor de políticas gubernamentales que favorecen el desapego y la apatía a 
través de un modelo turístico donde el pueblo y sus habitantes son objetos de consumo. Por eso era 
urgente incluir un apartado dedicado a esto en el presente texto. 

6 Cargadero de Llano de la granja (Badajoz), 

2024.

7 Apeadero de Pollos (Valladolid), 2024.
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Para dar cuenta a cualquiera que se interese por este tema de que no se trata de un ejercicio 
académico de composición arquitectónica sino de un proceso de puesta en valor de hitos arquitec-
tónicos que en un momento fueron fundamentales para garantizar la estabilidad económica y la 
cohesión territorial y que en algún otro puedan reparar desigualdades y restaurar garantías.

Este trabajo se origina en la necesidad de evaluar la continuidad de tipologías en las estaciones 
y apeaderos de la red ferroviaria española. Una evaluación que pretende poner en valor una arqui-
tectura sita, por un lado, en un contexto de abandono institucional y con una relación compleja y 
particular con su entorno próximo por el otro. Incluye, por tanto, una necesaria mención acerca del 
patrimonio y una pregunta sobre cómo este está reivindicado institucional y socialmente. 

La legislación nacional sobre patrimonio (Ley 16/1985, de 25 de junio, del Patrimonio Histórico 
Español y el Real Decreto 111/1986, de 10 de enero) se encarga de proteger legalmente los elementos:

“Inmuebles y objetos muebles de interés artístico, histórico, paleontológico, arqueológico, 
etnográfico, científico o técnico. También forman parte del mismo el patrimonio docu-
mental y bibliográfico, los yacimientos y zonas arqueológicas, así como los sitios naturales, 
jardines y parques, que tengan valor artístico, histórico o antropológico.

Asimismo, forman parte del Patrimonio Histórico Español los bienes que integren el 
Patrimonio Cultural Inmaterial, de conformidad con lo que establezca su legislación es-
pecial” (Ley del Patrimonio Histórico Español, 1985, Artículo primero).

Análogamente, el Plan Nacional de Patrimonio Industrial, trata de diseñar una política pública 
de protección, conservación, investigación, gestión y difusión del patrimonio derivado de la indus-
trialización, entendiendo este como “el conjunto de los bienes muebles, inmuebles y sistemas de 
sociabilidad relacionados con la cultura del trabajo que han sido generados por las actividades de 
extracción, de transformación, de transporte, de distribución y gestión generadas por el sistema 
económico surgido de la Revolución Industrial” (Plan Nacional de Patrimonio Industrial, 2011, p. 
11). 

Se utilizarán, por tanto, estos textos como base para valorar los objetos que son el tema de in-
vestigación en su dimensión patrimonial, entendiendo que son de interés histórico y etnográfico en 
general y técnico en particular. 

Hablar de patrimonio hoy equivale a poner encima de la mesa la cuestión sobre los bienes comu-
nes y una crítica sobre su conservación y impecabilidad (Ruskin, 1848/1975), a la vez que pone en 

Una deuda con el patrimonio 
y la esperanza del paisaje 

cultural
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tela de juicio el modo en que la construcción de identidades en torno a relatos históricos inventados 
se ha convertido en una forma idiosincrática y particular de comprender la realidad cultural. Aun-
que tradicionalmente los bienes patrimoniales estaban relacionados con las figuras “importantes” 
de la historia, con el avance del siglo XX aprendimos que aquello que la vida cotidiana utiliza para 
edificarse, así como el lugar físico en el que la economía es productiva – la arquitectura industrial, 
por ejemplo – también deben tener hueco bajo el afortunado paraguas del patrimonio. En este 
contexto, en los años ochenta las estaciones de tren empiezan a formar parte de la Historia de la 
Arquitectura de la mano de Pedro Navascués Palacio (Aguilar Civera, 1998) con el objetivo de 
convertirse en bienes patrimoniales catalogados y señalados para su conservación. Actualmente, en 
la era de la “hipermodernidad” (Lipovetsky, 2004/2008), sentimos la necesidad de poner en crisis 
la patrimonialización excesiva, responsable de la turistificación masiva de lugares y dinámicas que 
legitiman desigualdades socioeconómicas y paisajes desiguales. 

De acuerdo con el Plan Nacional de Paisaje Cultural (2012), este es el “resultado de la interac-
ción en el tiempo de las personas y el medio natural, cuya expresión es un territorio percibido y 
valorado por sus cualidades culturales, producto de un proceso y soporte de la identidad de una 
comunidad”. El Paisaje Cultural aparece en escena para contribuir a la compresión holística de la 
situación y contexto de las líneas y estaciones que son objeto de análisis del trabajo. Para ello, se 
utilizará la cartografía como herramienta para integrar ambos, señalando cómo y en qué medida se 
interrelacionan, integrando las actividades productivas, la geografía, los núcleos de población y los 
sistemas de comunicación. 

88 Apartadero de Épila (Zaragoza), 2024.
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El objetivo de la presente investigación es llevar a cabo un análisis discrecional de las estaciones 
y apeaderos de ferrocarril situados en el medio rural español, en el contexto de líneas ferroviarias 
caracterizadas por su decadencia, abandono parcial o desmantelamiento. A partir de este punto, 
dichas infraestructuras serán referidas bajo la denominación de “Líneas de Débil Tráfico”, confor-
mando una red dispersa que abarca el conjunto del territorio nacional. Como señalan Berrocal y 
Zamorano (coords., 2025), “no existe una definición oficial de Línea de Débil Tráfico que permita 
acotar sin lugar a dudas el tipo de infraestructura ferroviaria del que se trata”. Por este motivo, si 
bien el concepto resulta intuitivo y es de uso común en el ámbito ferroviario, se considera necesario 
establecer una definición operativa que posibilite su empleo en el presente estudio de manera pre-
cisa y exenta de ambigüedades. 

El débil tráfico es consecuencia lógica de una baja demanda, relacionada con la igualmente 
baja densidad de población de los lugares donde está presente. Paralelamente, las primeras y más 
recurrentes aproximaciones al concepto de “débil tráfico” han estado vinculadas a la limitada renta-
bilidad económica de dichas infraestructuras. Esta asociación ha servido como justificación para el 
abandono institucional, sustentado en una perspectiva ingenua y marcadamente economicista, que 
ignora otras dimensiones del ferrocarril. 

Aunque en el ámbito académico español las referencias al débil tráfico están muy limitadas, 
Rodríguez Bugarín (1996) realiza una definición suficientemente concreta. El autor afirma que: 

“En la actualidad, Renfe considera una línea de débil tráfico como aquella cuyo índice de 
cobertura (es decir, la relación costes/ingresos) no llega al 40 % o cuyo grado de ocupación 
medio no llegue a 50 viajeros diarios por tren” (Rodríguez Bugarín, 1996, p. 242). 

En esta concepción subyace aún la rentabilidad económica de las líneas, por lo que resulta 
imprescindible completar esta con otras consideraciones. Retomando la referencia a Berrocal y 
Zamorano (2025) y tomando en consideración la clasificación de la red ferroviaria de Adif, se defi-
nirá Línea de Débil Tráfico aquella infraestructura ferroviaria que no forma parte de los corredores 
de alta velocidad (categoría A) ni de los trayectos con tráfico significativo de viajeros o mercancías 
(categorías B1 y C), y que se encuadra dentro de las categorías D, E o, de manera parcial, B2. Estas 
líneas se caracterizan por su baja densidad de circulación, su escasa rentabilidad operativa y un uso 
limitado, bien sea por atender territorios con baja demanda, por estar orientadas principalmente 
al tráfico de mercancías con poca frecuencia diaria, o por constituir accesos secundarios, enlaces 
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logísticos o tramos residuales del sistema ferroviario (Reglamento de determinación de los cánones 
ferroviarios de ADIF-Alta Velocidad (ADIF-AV), Anexo 1, 2024). Su consideración como débil 
tráfico responde más a criterios técnicos (bajo volumen de servicios y velocidad reducida) que 
económicos, y su identificación permite delimitar un conjunto de infraestructuras vulnerables al 
abandono o susceptibles de ser revalorizadas mediante el reúso. 

Por último, las Líneas de Débil Tráfico mencionadas no se pueden entender como cuerpos in-
fraestructurales aislados. Forman parte de ellas tanto la infraestructura operativa como las estacio-
nes y los andenes, así como su área de influencia social, cultural, económica y biológica. Aunque en 
el presente trabajo se ponga el foco sobre las tipologías arquitectónicas de estaciones y apeaderos, 
se contextualizarán las mismas con el fin de incorporar a su diagnóstico las variables socioeconómi-
cas que han posibilitado tanto su aparición como su permanencia. Todo este conjunto aparecerá a 
continuación bajo el concepto Red de Líneas de Débil Tráfico (RLDT), normalmente  señalado 
sobre la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG) (ver glosario) y asociado inevitablemente a su 
complejidad idiosincrática. 

Berrocal y Zamorano (2025) definen línea ferroviaria de la siguiente forma:

“Parte de la infraestructura ferroviaria que une dos puntos determinados y que está inte-
grada por los siguientes elementos: plataformas en que se sitúan las vías; superestructuras, 
como carriles y contracarriles, traviesas y material de sujeción; obras civiles como puentes, 
pasos superiores y túneles, e instalaciones de seguridad, de electrificación, de señalización 
y de telecomunicación de la vía y elementos que permiten el alumbrado” (Berrocal y Za-
morano, 2025, Glosario). 

Esta definición alude al carácter técnico de la infraestructura, formada por los elementos mate-
riales que posibilitan el transporte del vehículo sobre el terreno. En consecuencia, esta descripción 
ignora otros componentes que se han apreciado para la elaboración de este trabajo. Las líneas 
ferroviarias son corredores físicos que configuran y transportan una rica variedad de entidades 
tanto visibles como invisibles, materiales e inmateriales. Forman redes que aportan cohesión social 
aproximando comunidades, diversifican las economías productivas, contribuyen a la distribución 
demográfica y de la riqueza, redibujan los límites del turismo como industria y reflexionan sobre 
la situación del patrimonio industrial y ferroviario. Análogamente, constituyen un “canal de pro-
pagación y difusión de especies vegetales” (Trovato, 2022) que colaboran con la regeneración de 
ecosistemas y la preservación de la biodiversidad local. 

9 Mapa de superposición de la RLDT sobre la 

RFIG, 2025. E.P.

10 Mapa de contexto de la RLDT sobre la den-

sidad de población de los municipios españoles, 

2025. E.P.

Las Líneas
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La misma definición de Línea de Débil Tráfico (realizada en el apartado anterior) hace alusión a 
su posicionamiento geográfico dentro del territorio. Están vinculadas con el tejido rural de manera 
que su nivel de demanda está conectado con la cantidad de población que es potencial objeto de 
su utilización. Como ya se ha mencionado, dentro del límite administrativo de lo que consideramos 
España rural, coexisten diferentes realidades políticas, económicas y culturales que constriñen la 
situación de las líneas, de manera que su propia viabilidad, explicada en términos económicos, es 
deficitaria en la medida en que es deficitaria la gestión de las Autonomías. No es sólo la falta de 
oportunidades lo que vacía las regiones rurales, también la forma en que entendemos y nos relacio-
namos con la “vida rural” desde los núcleos urbanos. El discurso que hemos generado respecto a la 
vida en el campo es lo que realmente nos aleja de ella, también epistemológicamente. Si realmente 
se pretende actuar para cambiar el modelo territorial y económico, el primer paso es renunciar a 
la simplificación y desmigar la realidad cultural de las comunidades con especial atención a sus 
orígenes, sus intereses y sus limitaciones. 

La práctica totalidad de las líneas tienen su origen en la mejora de las comunicaciones internas 
de las regiones rurales que se encontraban desprovistas de medios de transporte eficaz, abriendo la 
posibilidad a nuevas formas de moverse en el ámbito municipal y estatal. También cambió la forma 
en que se distribuían mercancías y transformó economías enteras, potenciando el desarrollo indus-
trial y mermando la capacidad productiva de unos agentes económicos incapaces de competir con 
el modelo de producción capitalista. Como indica Molinero Hernando (2006), España acumulaba 
a principios del siglo XXI más de cuarenta años de pérdida de sus tejidos agrarios. Traducido a 
términos estadísticos, esto supone una reducción de un 9,1% de su volumen de población activa 
dedicada al sector y que fue especialmente importante en regiones como Castilla y León y Extre-
madura. 

 Si bien es cierto que la implementación del tren no es el factor principal que contribuyó a la 
transformación económica y productiva de España, ya que ni siquiera temporalmente pudo influir 
de forma directa, es evidente que su introducción obedeció a una lógica que sí es responsable de 
esta, de la mano de otros factores pecuniarios y productivos, de ámbito mundial pero con capa-
cidad para introducirse en los recobecos de la escala humana. Es por esto último que las líneas 
ferroviarias mencionadas, que tienen comprometida su supervivencia, tienen capacidad de acción 
para revertir las decisiones tomadas hasta el momento, huyendo de un futuro áspero marcado por 
el turismo masivo y el extractivismo que, en última instancia, terminarán por hacerlas desaparecer. 

Dicho esto, es importante indicar al lector que observará que, en muchas líneas, no se halla 
correspondencia entre el inicio y fin de la línea y las estaciones de origen y final del tramo. Esto es 
porque la consideración de débil tráfico se ha realizado sobre tramos o secciones de línea, por lo 
que su situación dentro de los recorridos completos de las líneas no está para nada normalizado.11 Línea 410 Linares - Baeza, 2024.

11



31

En general, el proceso de diagnóstico y evaluación de las líneas en sus vertientes histórica y so-
cioeconómica ha sido satisfactorio. Una gran cantidad de líneas se desarrollaron a finales del siglo 
XX influidas por el entusiasmo ferroviario europeo del momento, aunque hay otra parte de las 
mismas que se implementaron posteriormente, en los inicios del siglo XXI. La historia se replica 
de unas a otras. Al principio cada línea surge a partir de la promoción de una empresa o compañía 
dedicada específicamente a su construcción y explotación, con capital privado o público en función 
de los intereses de la propia línea. Progresivamente, a partir de 1870, las pequeñas compañías ini-
ciales van siendo absorbidas por compañías más grandes más competitivas y eficaces, siendo todas 
ellas nacionalizadas en 1941 con la creación de Renfe. 

Renfe se crea durante la dictadura franquista con la doble voluntad de modernizar la red fe-
rroviaria y fomentar la centralización y el control estatal de la misma. Durante las décadas 1950 y 
1960, la gestión de la empresa se vio muy limitada, “atrapada entre una gestión burocrática y una 
incapacidad para competir con el transporte por carretera” (Esteban, 2011). A partir de los años 
80, la compañía se orientó en su racionalización y la inserción de la alta velocidad, un proceso des-
crito anteriormente. La trayectoria de la empresa pública finalizó en 2005 con su separación en dos 
entidades: Adif y Renfe Operadora. Esta separación respondía al mandato de la Unión Europea de 
establecer una segregación contable y organizativa entre las funciones de gestión de infraestructuras 
y operación ferroviaria, con el objetivo de liberalizar el mercado y promover la competencia como 
mecanismo para mejorar la calidad del servicio. Sin embargo, en el caso español, dicha liberaliza-
ción no se tradujo en una competencia efectiva frente a Renfe Operadora, cuya gestión ha estado 
marcada por amiguismos políticos y responsables desinteresados que han lastrado la eficiencia del 
sistema. 

Cada una de las siguientes líneas propone tácitamente repensar su propia historia reciente, ha-
ciendo un llamamiento a explorar su potencial patrimonial, histórico, cultural y paisajístico, e invi-
tando a quien pueda interesarse, a cuestionarse su papel frente al abandono. 
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La construcción de la línea entre Madrid–Chamartín y Burgos 
(Bifurcación Aranda) fue contemplada en el “Plan Guadalhorce” 
de 1926.Su ejecución se realizó en fases y sufrió interrup-
ciones y daños durante la Guerra Civil Española, afectando 
especialmente túneles y viaductos. En los años 40, la obra se 
declaró urgente y se intensificaron los trabajos, involucrando 
prisioneros políticos del régimen franquista, cuyos restos aún 
se conservan en el penal de Bustarviejo. La línea fue inaugu-
rada el 4 de julio de 1968.

Desde su puesta en servicio, tuvo intensa actividad, absorbió 
parte del tráfico de la línea Madrid–Hendaya por ser más corta, 
y se empleó para trenes directos Madrid–Burgos–Bilbao–París, 
además de servicios regionales TER (Serie 597). En los 70 se 
mejoró el trazado ante el crecimiento del tráfico. Sin embar-
go, en los 90 la competencia del transporte por carretera y 
la falta de inversión causaron la pérdida de pasajeros y un 
aumento en los tiempos de viaje, desviando servicios a la línea 
Madrid-Hendaya.

Desde 2000, el deterioro y escasa inversión afectaron al man-
tenimiento y modernización. El tramo entre Chamartín y Col-
menar Viejo quedó dedicado a Cercanías Madrid, mientras solo 
circulaban dos trenes diarios entre Madrid y Bilbao en el resto 
de la línea. En 2008 se inauguró una variante en Burgos que 
eliminó el último tramo, sustituyéndolo por acceso a la línea 
Madrid-Hendaya desde la bifurcación Aranda, y la línea C-4 
empezó a formar parte del trayecto Madrid-Burgos.

El deterioro provocó accidentes en 2010-2011, como el desca-
rrilamiento de un Talgo y el colapso en el túnel de Somosierra, 
interrumpiendo indefinidamente la línea en su tramo central y 
suspendiendo los servicios comerciales entre Manzanares-Soto 
del Real y Aranda de Duero. Desde entonces, las infraestructu-
ras han sufrido vandalismo y saqueo, y muchas estaciones están 
en ruinas o demolidas. Actualmente, solo operan servicios de 
Cercanías entre Madrid y Colmenar Viejo, y mercancías entre 
Burgos y Aranda de Duero.

En 2023, Adif adjudicó la modernización del tramo entre Aranda 
de Duero y bifurcación Aranda, con la instalación de Bloqueo 
Automático en vía Única (BAU) y enclavamientos electrónicos 
para mejorar seguridad. Además, se planifica la ampliación de 
la línea C-4 de Cercanías Madrid, con electrificación y remo-
delación entre Colmenar Viejo y Soto del Real, incluyendo la 
renovación de superestructura, balasto, traviesas y carriles. 

32
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Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.

Paisajísticamente, el trazado de la línea ferroviaria Madrid - Burgos se divide en dos grandes 
ámbitos: el primero, desde la capital hasta Aranda de Duero, y el segundo, desde esta locali-
dad hasta las cercanías de Burgos. En su tramo meridional, el recorrido cruza parajes de alto 
valor ambiental como las vertientes sur y norte de la Sierra de Guadarrama, las llanuras del 
Campo de San Pedro – históricamente integradas en la Comunidad de Villa y Tierra de Ma-
deruelo –, y el Parque Natural de las Hoces del Río Riaza. El trazado incluye también nota-
bles obras de ingeniería civil, como el viaducto de Taboada sobre el río Lozoya, reflejo del es-
fuerzo por salvar una orografía compleja. La práctica totalidad de las estaciones de este tramo 
responden a un estilo arquitectónico compartido y se encuentran actualmente fuera de ser-
vicio, con un estado de conservación más aceptable cuanto más próximas están a Madrid.  

Esta línea se constituye en un contexto económico y cultural determinado por la transforma-
ción del modelo territorial del centro-norte peninsular durante el siglo XX. Se concibió en un 
momento en que el ferrocarril era una herramienta clave para vertebrar el territorio y favorecer 
el desarrollo industrial incipiente en comarcas agrícolas como la Ribera del Duero, que más ade-
lante consolidarían su peso en sectores como el agrario y el de transporte logístico. Sin embargo, 
la falta de inversión y la rentabilidad del transporte por carretera hicieron que esta infraestruc-
tura quedara marginada. En líneas generales, se trata de un trazado con alto nivel patrimonial 
y estrechamente relacionado con los pueblos que va uniendo, tejiendo un eje lineal de cohesión 
que se ha recibido intensas transformaciones a lo largo de su historia. (López Olivares, 2022). 
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La línea ferroviaria 130, entre Gijón-Sanz Crespo y Venta de 
Baños, fue impulsada por intereses industriales asturianos 
desde mediados del siglo XIX, buscando conexión ferroviaria 
con la Meseta para transportar carbón y productos agrícolas . 
La primera concesión (1844) a la Asturian Mining Company no se 
materializó. En 1858 se licitó un nuevo trazado desde Palen-
cia hacia Galicia con ramal asturiano, adjudicado en 1864. La 
Compañía del Noroeste inició la construcción, pero quebró en 
1878, dejando pendiente el paso por el puerto de Pajares. La 
Rampa de Pajares, entre Busdongo y Pola de Lena, con 927 m de 
desnivel y 44% del trazado en curvas de 300 m, fue finalmente 
inaugurada en 1884 por la Compañía de los Ferrocarriles de As-
turias, Galicia y León. Al año siguiente, la compañía se fusio-
nó con Norte, que amplió la red asturiana con nuevos ramales.

El crecimiento en el tráfico de carbón llevó a electrificar 
el tramo Busdongo–Ujo, convirtiéndose en 1924 en el primero 
de España electrificado. En 1941 la línea pasó a RENFE, que 
completó la electrificación hasta Gijón en 1955. En 1970 se re-
novó en el marco del Plan de Infraestructura de Asturias. Tras 
la creación de Adif en 2005 (Ley 39/2003), la infraestructura 
pasó a su gestión. En 2007, Acciona Rail Services se convirtió 
en la primera empresa privada en operar en la red pública con 
transporte de carbón Gijón–La Robla.

La Variante de Pajares, puesta en servicio en 2023 entre La 
Robla y Pola de Lena, incluye 80% del trazado en túnel y ha 
reducido en más de una hora el trayecto Asturias–Madrid. Sin 
embargo, ha supuesto una drástica reducción de servicios en la 
Rampa de Pajares: en 2024 solo circulan dos trenes regionales 
diarios. Aunque el transporte de mercancías se desvía en su 
mayoría al nuevo túnel, la infraestructura clásica ha recibido 
mantenimiento reciente y se encuentra en buen estado. Dada su 
singularidad técnica y paisajística, se estudian alternativas 
turísticas para su preservación. 

Alsa ha operado en 2024 servicios turísticos puntuales con 
trenes históricos.
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La línea 130, que enlaza Gijón con Venta de Baños, llama la atención no solo por su longitud 
o funcionalidad, sino por el desafío geográfico que supone atravesar uno de los sistemas montaño-
sos más complejos de la península ibérica: la Cordillera Cantábrica. En particular, el tramo que 
discurre entre Busdongo y Puente de los Fierros puede considerarse un ejemplo paradigmático de 
la capacidad tecnológica del ser humano para superar territorios abruptos. Allí, la adaptación del 
trazado a una orografía accidentada obligó a desplegar soluciones de gran envergadura, entre las 
que destaca el Túnel de la Perruca. Durante años, este túnel fue el más largo del país, y no es difícil 
imaginar el impacto que debió tener en su tiempo como símbolo de conexión, de superación técnica 
y también de ambición territorial.

Pero reducir la importancia de esta línea a sus aspectos técnicos sería quedarse en la superficie. 
Lo que verdaderamente la convierte en una infraestructura estratégica es su papel como eje articu-
lador entre el litoral cantábrico y el interior mesetario. Concebida en un momento de expansión in-
tensa del sector industrial en el norte peninsular – especialmente en lo que respecta a la siderurgia, 
la minería y la generación energética –, esta línea ofreció una salida eficiente para productos como 
el carbón o el hierro, materiales que fueron durante décadas el sustento de la economía asturiana. 
Su existencia consolidó la posición de Asturias como un nodo logístico y productivo de primer 
orden en el entramado económico del siglo XX.

Desde una mirada más cultural, el ferrocarril actuó como agente de modernización, abriendo 
nuevas posibilidades de movilidad a una población históricamente anclada en geografías difíciles. 
A través del tren trabajadores, mercancías e incluso imaginarios pudieron circular entre zonas que 
hasta entonces permanecían relativamente aisladas. La línea Gijón–Venta de Baños, en este senti-
do, no solo contribuyó a redefinir el paisaje físico, sino también a reconfigurar las formas de vida, 
los vínculos sociales y las escalas de relación entre territorio y producción. Por eso, entender su 
trazado es también comprender cómo el norte peninsular se incorporó al proceso industrializador 
español de una forma activa y estructural.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La línea ferroviaria entre Tudela-Veguín y Lugo de Llanera fue 
concebida con un carácter eminentemente estratégico y minero, 
en un contexto de reconstrucción industrial tras la Guerra 
Civil Española. El objetivo principal era permitir el trans-
porte de carbón del valle del Nalón hacia el norte de Astu-
rias evitando el paso por la ciudad de Oviedo, lo que no solo 
acortaba el recorrido sino que también evitaba interferencias 
con el tráfico urbano. Esta línea, bautizada oficialmente como 
“Ferrocarril de desviación de la línea de Soto de Rey a Ciaño, 
desde Tudela-Veguín hasta Lugo de Llanera”, fue aprobada el 13 
de abril de 1946.

La obra fue declarada de urgente construcción por la Dirección 
General de Ferrocarriles y Transportes por Carretera del Mi-
nisterio de Obras Públicas, lo que facilitó las expropiaciones 
necesarias y permitió establecer un calendario acelerado con 
un plazo máximo de ejecución de tres años. Su construcción su-
puso un reto de ingeniería, destacando especialmente el túnel 
de La Grandota, de 3.756 metros de longitud, que atraviesa la 
divisoria de las cuencas de los ríos Nalón y Nora. Las conti-
nuas filtraciones de agua provocaron frecuentes paralizaciones 
de las obras, lo que obligó a un rediseño del proyecto y un 
considerable aumento del presupuesto inicial.

La línea fue finalmente inaugurada en septiembre de 1957, cum-
pliendo su función como eje logístico para el transporte de 
minerales y productos industriales entre las cuencas del Nalón 
y las conexiones portuarias del norte. Sin embargo, desde su 
apertura, el tramo del túnel ha requerido inversiones constan-
tes debido a problemas estructurales derivados de la humedad, 
filtraciones y fallos en el revestimiento, lo que ha supuesto 
un desafío continuo para su mantenimiento operativo.

Con la nacionalización de la red de ancho ibérico en 1941, la 
línea fue gestionada por RENFE hasta la entrada en vigor de la 
Ley 39/2003 del Sector Ferroviario, cuando pasó a ser compe-
tencia de Adif dentro de la Red Ferroviaria de Interés General 
(RFIG). A día de hoy, se mantiene activa exclusivamente para 
tráfico de mercancías, conservando su relevancia logística en 
el entramado ferroviario asturiano.
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La línea que une Tudela-Veguín con Lugo de Llanera, atraviesa un territorio marcado por la cal-
ma y la profundidad de la naturaleza del norte peninsular. El corto trazado recorre donde el verde 
domina, acompañado por la presencia de pequeñas aldeas y caseríos que parecen respirar al ritmo 
pausado de un paisaje rural aún vivo.

El recorrido discurre por zonas de topografía suave, combinando áreas de cultivo con pastizales 
y bosques dispersos, reflejo de una economía basada tradicionalmente en la agricultura y la ganade-
ría. La línea se ve fuertemente vinculada a la industria especialmente en las instalaciones de Viella 
y Lugo de Llanera, dos nodos industriales importantes pero en decadencia. 

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La construcción de la actual línea 200 de ADIF, que une Chamar-
tín-Clara Campoamor en Madrid con la estación de França en Barce-
lona, se desarrolló de forma gradual durante los siglos XIX y XX, 
siendo fruto de diversos tramos promovidos por compañías distintas, 
que terminarían por integrarse. Su trazado inicial respondió a las 
necesidades de comunicación entre los principales núcleos urbanos 
de la España interior y la costa mediterránea.

En 1845, el tramo entre Madrid y Zaragoza fue declarado de interés 
general por el Estado, lo que favoreció su construcción. Esta fue 
adjudicada a la Compañía de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza 
y Alicante (MZA), que inició las obras desde la estación de Atocha, 
alcanzando Guadalajara en 1859. Poco después, MZA emprendió gestio-
nes para prolongar la línea hasta Zaragoza, lo que se materializó 
en 1861 con un acuerdo con la Compañía del Ferrocarril de Zaragoza a 
Pamplona para establecer una ruta internacional a París vía Tudela y 
Bayona. A pesar de dificultades técnicas y financieras, la conexión 
completa entre Madrid y Zaragoza quedó terminada en 1865.

Mientras tanto, la Compañía de los Ferrocarriles de Tarragona a Bar-
celona y Francia (TBF) impulsó un corredor alternativo entre Zarago-
za y Barcelona, pasando por Caspe y Tarragona. Esta línea pretendía 
competir con la que operaba por Lérida, propiedad de la Compañía de 
los Caminos de Hierro del Norte de España (CCHNE). Finalmente, MZA 
y TBF se fusionaron en 1898, consolidando un eje ferroviario directo 
entre Madrid y la costa catalana.

Durante el siglo XX, se emprendieron importantes mejoras: duplica-
ción de vía, renovación de estaciones e infraestructuras y moderni-
zación del material móvil. Sin embargo, la inestabilidad económica 
del primer tercio de siglo obligó a posponer varias reformas. Fue el 
Estatuto Ferroviario de 1924 el que permitió retomar obras clave, 
aunque la Guerra Civil causó graves daños a las infraestructuras. 
MZA, debilitada financieramente, fue absorbida en 1941 por RENFE, 
que inició la electrificación y mejora de la línea.

El Plan General de Ferrocarriles de 1979 impulsó la remodelación 
de estaciones como Chamartín, Atocha, Sants y França. Sin embargo, 
desde la llegada del AVE en 2003, los servicios de larga distancia 
se han ido reduciendo, limitándose hoy a trenes de cercanías, media 
distancia y transporte de mercancías.



39

El tramo de la línea 200 entre Guadalajara y Casetas atraviesa un paisaje de contrastes donde lo 
rural y lo urbano se entrelazan con naturalidad y tensión. Al salir de Guadalajara, la vía serpentea 
entre campos cultivados regados por los ríos Henares y Jarama, que reflejan una economía agrícol 
a y comarcal todavía presente, aunque cada vez más condicionada por la expansión de núcleos 
urbanos y áreas industriales en las afueras de Zaragoza.

En ese delicado equilibrio entre pasado y presente, la línea 200 se convierte en un reflejo palpa-
ble de las tensiones de la España interior, donde la red ferroviaria es tanto un recuerdo vivo como 
una oportunidad pendiente para reconectar y revitalizar un territorio que no puede permitirse 
quedar al margen.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La sección ferroviaria actualmente integrada en la línea 200 
de ADIF, que une Chamartín-Clara Campoamor (Madrid) con la 
estación de França (Barcelona), es el resultado de la articu-
lación de múltiples tramos construidos en diferentes momentos 
históricos, financiados en su totalidad mediante capital pri-
vado, tanto nacional como internacional. Su origen se remonta 
a una época en la que distintas compañías competían por de-
sarrollar conexiones estratégicas en Cataluña y su entorno.

El tramo entre Lleida y la costa catalana inicialmente conec-
taba con Tarragona a través de Reus, siendo su trazado ejecu-
tado por la Compañía del Ferrocarril de Lleida a Reus y Tarra-
gona, fruto de la fusión de tres entidades previas. Se inauguró 
parcialmente en 1856 (Tarragona–Reus), pero no fue hasta 1879 
cuando se completó hasta Lleida. Durante este mismo periodo, 
se desarrollaban otras conexiones clave: hacia Barcelona, vía 
Sabadell, y hacia Zaragoza, siendo este último construido por 
la Compañía de Caminos de Hierro del Norte, con notable in-
versión extranjera. La línea Zaragoza–Lleida se inauguró en 
1861 en un acto presidido por Alfonso XII, convirtiéndose en 
la primera línea en servicio en Aragón.

Mientras tanto, la expansión ferroviaria en Cataluña también 
buscaba alcanzar la frontera francesa. La creación de la Com-
pañía de los Ferrocarriles de Barcelona a Francia (TBF) fue 
decisiva para conectar Barcelona con Portbou, frontera inter-
nacional. Esta compañía también ejecutó el tramo hasta Sant 
Vicenç de Calders, actual parte final de la línea 200 y nexo 
con la línea 210 (Miraflores–Tarragona) mediante la línea 230 
(Plana–Reus).

La TBF se integró en 1898 en MZA, que explotó la línea hasta 
1941, momento en que pasó a formar parte de RENFE. Esta última 
impulsó su electrificación y modernización. En 2024, el tráfi-
co está interrumpido por obras en el túnel de Bará, dentro del 
plan de mejora del Corredor Mediterráneo entre Castellbisbal y 
Sant Vicenç de Calders. Fuera de estas incidencias, la línea 
acoge habitualmente trenes regionales y de media distancia con 
origen o destino en Zaragoza, Madrid o Valencia.
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Este otro tramo, recorre una diversidad de paisajes que se traduce en notables contrastes estruc-
turales y territoriales a lo largo de su trayecto. En su primer tramo, el recorrido atraviesa una parte 
del noreste aragonés para adentrarse posteriormente en el poniente leridano. Desde su salida por 
el norte de Zaragoza, el trazado discurre en paralelo al Bajo Gállego, bordeando espacios agrícolas 
que conviven con zonas industriales y logísticas en la periferia zaragozana. A partir de la zona de 
Portazgo, la línea cambia de dirección hacia el este y entra de lleno en la comarca de los Monegros, 
un territorio de llanura intensamente mecanizado, donde los campos extensivos se intercalan con 
parajes semidesérticos como la Muela de Terreu. Aquí, el ferrocarril no solo supuso un medio de 
transporte, sino que desempeñó un papel clave en la modernización del regadío y en la articulación 
de territorios con baja densidad demográfica.

Más adelante, la vía cruza el río Cinca a la altura de Monzón, localidad con un notable legado 
agroindustrial, y sigue su curso por comarcas como La Litera y el Segrià. En estos territorios, el 
paisaje cambia de nuevo: predominan los cultivos de regadío.  No deja de llamar la atención el 
contraste entre las estaciones situadas en entornos urbanos —muchas de ellas bien conservadas— y 
aquellas en enclaves rurales, que en su mayoría presentan signos evidentes de abandono. Esta dis-
paridad es testimonio de las transformaciones en las pautas de movilidad y en el uso del ferrocarril, 
cada vez más centrado en las áreas metropolitanas.

En su tramo final, desde Lleida hasta Sant Vicenç de Calders, la línea atraviesa comarcas inte-
riores de Cataluña. Son territorios de fuerte tradición agraria, en los que predominan cultivos de 
secano, especialmente frutales y olivos. El trazado serpentea entre suaves ondulaciones y campos 
con una organización parcelaria que, en muchos casos, mantiene patrones heredados del pasado. 
Las estaciones en este tramo son escasas y, en general, cumplen funciones muy básicas, limitadas al 
transporte comarcal; muchas no son más que apeaderos.     

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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El ferrocarril en Soria fue fruto del empuje de un grupo de 
empresarios locales y figuras relevantes vinculadas a la ciu-
dad, que, en la década de 1880, vieron en el tren una oportu-
nidad de negocio para distribuir más rápidamente sus productos 
agropecuarios y manufacturados. No obstante, la ejecución del 
proyecto se vio dificultada por el escaso interés institucio-
nal en su financiación, ya que la baja rentabilidad prevista, 
debido al limitado volumen de mercancías y pasajeros, no re-
sultaba atractiva para las compañías ferroviarias.

Finalmente, el empresario belga Edouard Otlet, con experiencia 
internacional en proyectos ferroviarios y de tranvías, decidió 
invertir en la línea. Su participación fue decisiva, al igual 
que la del senador soriano Ramón Benito Aceña, cuyas gestiones 
ante la Administración Central lograron desbloquear la conce-
sión. [2] El Estado, pese a sus reticencias iniciales, aceptó 
subvencionar parcialmente el proyecto, lo que permitió que 
Otlet asumiera la construcción del ferrocarril entre Soria y 
un punto de conexión con la línea Madrid-Zaragoza, propiedad 
de MZA.

El punto de conexión fue objeto de discusión. Se acordó el 
enlace en Torralba, y en 1892 se inauguró la línea tras cuatro 
años de obras. La primera locomotora fue bautizada en honor al 
político impulsor del proyecto como “Ramón Benito Aceña”. [1]

Otlet gestionó la línea durante 26 años, hasta venderla al 
Duque del Infantado y al Duque de Villamejor, quienes fundaron 
la Sociedad Anónima de Ferrocarriles Soria-Navarra. La línea 
nunca fue rentable y en 1941 fue nacionalizada, quedando in-
tegrada en Renfe.

Pese a ser la única conexión ferroviaria con pasajeros desde 
Soria, la línea apenas mantiene cuatro servicios diarios por 
sentido (excepto viernes y domingos), sostenidos parcialmente 
con fondos de la Junta de Castilla y León.

En cuanto al transporte de mercancías, este fue activo hasta 
los años 80, destacando el movimiento de productos agrícolas, 
madera, cemento y fertilizantes. Actualmente, no circulan tre-
nes de mercancías.

Tras años de abandono, se acometieron trabajos de renovación 
en 43 kilómetros entre 2007 y 2013. Más recientemente, entre 
octubre de 2022 y junio de 2023, Adif llevó a cabo una mejora 
integral de la infraestructura.
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Esta infraestructura atraviesa un paisaje típico de la meseta castellana, donde se extienden am-
plias llanuras dedicadas mayormente a cultivos de secano, especialmente cereales, que definen el 
carácter del territorio. En este primer tramo, el paisaje es sencillo pero cargado de significado, con 
pequeños pueblos que reflejan la larga historia de convivencia entre las comunidades y el medio 
rural.

Al avanzar hacia Soria, el entorno va cambiando poco a poco, incorporando zonas de vegetación 
junto a los cursos de agua y parches de bosque dispersos que enriquecen la diversidad ambiental. 
Este contraste entre las tierras cultivadas y las áreas más naturales evidencia las dinámicas territo-
riales en juego, mostrando cómo el ferrocarril articula y conecta estas distintas realidades.

Más allá de su función práctica, esta línea tiene un papel fundamental en la cohesión de un te-
rritorio fragmentado, enlazando pequeños núcleos rurales con la ciudad de Soria, que actúa como 
centro económico y social. No obstante, el deterioro y abandono de varias estaciones reflejan el 
paulatino declive del tren convencional, y a la vez, los cambios en los modos de vida y desplaza-
miento que experimenta la zona.

Este corredor ferroviario no es solo un espacio físico, sino un testigo de las tensiones entre 
tradición y modernidad, entre el pasado rural y los retos actuales de despoblación y reordenación 
territorial. La línea 202 invita a pensar en el valor cultural y territorial de estas infraestructuras, 
que aún hoy mantienen viva la conexión entre comunidades que, de otro modo, quedarían cada vez 
más aisladas. En definitiva, esta vía es mucho más que un simple trazado de raíles: es un elemento 
clave en la historia y el presente de Soria y sus alrededores.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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A mediados del siglo XIX, la burguesía aragonesa impulsó la 
idea de una conexión ferroviaria entre España y Francia a 
través de Zaragoza, Jaca y Canfranc, buscando situar a Zara-
goza como un nodo logístico estratégico. Sin embargo, no fue 
hasta 1885 cuando España y Francia firmaron el convenio para 
construir el ferrocarril transpirenaico por el Somport, que 
permitió dar inicio a este proyecto.

La estación internacional inicialmente prevista en Forges 
d’Abel se trasladó a Canfranc tras un cambio en el convenio 
de 1907. La construcción del túnel del Somport, que comenzó 
en 1908 y se completó en 1915, fue un avance crucial. La línea 
entre Jaca y Canfranc, iniciada en 1922, presentó importantes 
desafíos técnicos debido a un desnivel de 400 metros en 21 km, 
lo que requirió numerosos túneles, viaductos y el desvío del 
río Aragón para construir la estación de Canfranc, terminada 
en 1928.

La inauguración oficial de la estación, el túnel y la línea 
transfronteriza se celebró en 1928 con la presencia de Alfonso 
XIII y el presidente francés Gaston Doumergue, marcando la ma-
terialización de un proyecto largamente esperado. No obstante, 
la actividad ferroviaria internacional se vio interrumpida por 
los conflictos bélicos del siglo XX. La Guerra Civil española 
motivó el cierre de la línea en 1936, que se reabrió par-
cialmente en 1940, recuperando relevancia durante la Segunda 
Guerra Mundial para el transporte de mercancías hacia Suiza. 
Tras la liberación de Francia en 1944, la línea cerró de nuevo 
hasta 1949.

A pesar de su utilidad, la línea resultaba deficitaria para 
la SNCF, que redujo inversiones y mantenimiento. En 1994, el 
Gobierno de Aragón, RENFE y el Ayuntamiento de Canfranc firma-
ron un convenio para la reordenación urbana y recuperación de 
la estación. Posteriormente, el Gobierno de Aragón adquirió la 
estación, y se aprobaron planes para su restauración integral, 
incluyendo su adaptación para uso público y hotelero.

En 2021, se reinauguró el tramo Zaragoza-Canfranc, permitiendo 
el tránsito de viajeros y la apertura de un hotel en el edi-
ficio histórico. En 2024, Renfe opera dos servicios diarios 
de Media Distancia entre Zaragoza y Canfranc, evidenciando la 
revitalización de esta infraestructura ferroviaria con gran 
valor histórico y estratégico.
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Esta línea se trata de una infraestructura profundamente ligada a la identidad del Alto Aragón y, 
por extensión, a la memoria colectiva de todo Aragón. Desde su concepción, a comienzos del siglo 
XX, no se pensó únicamente como una vía de transporte, sino como un gesto político y territorial 
con claras intenciones de articular el Pirineo con el sur de Francia y con el resto del Estado español. 

Hoy en día, esta línea vive un proceso de transformación significativo. Adif está llevando a cabo 
una serie de intervenciones que abarcan desde la renovación de la superestructura ferroviaria hasta 
la actualización de los sistemas de señalización y comunicaciones. Todo ello con el objetivo de me-
jorar la seguridad y la fiabilidad del trazado, en un contexto marcado por el anhelo de recuperar su 
función como corredor internacional. 

En términos económicos, la importancia de esta línea ha sido innegable para el abastecimiento 
de productos en zonas con difícil acceso, y especialmente para localidades como Jaca o Canfranc. 
Estas poblaciones han vivido, durante décadas, con una fuerte dependencia de la actividad ferro-
viaria, tanto en el ámbito logístico como en el de los servicios asociados. El tren, en estos casos, ha 
sido motor y sostén de una economía local que, por momentos, ha estado aislada o relegada por 
otras dinámicas territoriales.

Pero el valor de esta línea trasciende lo puramente funcional. Desde un punto de vista cultural, 
la estación internacional de Canfranc ha adquirido con el tiempo un aura casi mítica. Sus dimen-
siones, su historia y su abrupto abandono la han convertido en objeto de estudio, inspiración y, más 
recientemente, de esfuerzos por su recuperación patrimonial. En cierto modo, Canfranc simboliza 
aquella modernidad interrumpida de la España de entreguerras: un proyecto ambicioso que nunca 
llegó a desplegar todo su potencial, pero que sigue interpelando a quienes ven en ella una parte 
olvidada, pero viva, de la historia contemporánea.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.



46

El tramo más antiguo de la línea ferroviaria que une Zaragoza 
con San Vicenç de Calders fue el de Zaragoza-Escatrón, con-
cebido para transportar el carbón de las cuencas mineras de 
Gargallo y Utrillas hacia Zaragoza y, desde allí, distribuirlo 
hacia Cataluña y Navarra. En 1865 se constituyó la sociedad 
“Ferrocarril del Príncipe de Asturias, de Zaragoza a Esca-
trón” y comenzaron las obras, pero la empresa quebró en solo 
cuatro años. El proyecto fue retomado por una nueva compañía 
que logró finalizar e inaugurar todos los tramos en 1879. 
 
A inicios de los años 1880, la “Compañía de los Ferrocarriles 
directos de Madrid y Zaragoza a Barcelona” adquirió el tramo 
Zaragoza-La Puebla de Híjar para facilitar una conexión direc-
ta entre Barcelona y Zaragoza pasando por Caspe. Sin embargo, 
también enfrentó problemas económicos, lo que condujo a su ab-
sorción en 1886 por la “Compañía de los Ferrocarriles de Tarra-
gona a Barcelona y Francia” (TBF), que continuó con las obras. 
 
La línea avanzó desde Reus hasta Fayón, siguiendo el valle del 
Ebro. Uno de los retos principales fue cruzar el río Ebro, 
que se resolvió cerca de la localidad de García mediante un 
puente de arcos. En 1894 quedó inaugurada la línea. Posterior-
mente, en 1898, la TBF fue absorbida por la compañía MZA, que 
explotó la línea hasta 1941, cuando pasó a integrarse en la 
recién creada RENFE, que inició su electrificación progresiva. 
 
En 1967, la construcción del embalse de Ribarroja obli-
gó a modificar el trazado, desplazando la estación de Fa-
yón a cuatro kilómetros, en la localidad de Puebla de 
Masaluca, bajo el nuevo nombre de Fayón-Puebla de Masalu-
ca. Más recientemente, según la declaración de ADIF en 
2020, el tramo Tarragona–San Vicenç de Calders se asig-
nó a la línea Miraflores–Tarragona, pasando a denominar-
se oficialmente “Línea Miraflores–San Vicente de Calders”. 
 
Actualmente, esta línea es utilizada por trenes de Media Dis-
tancia (especialmente Regional y Regional Exprés operados por 
Renfe) así como por trenes de mercancías, en su mayoría proce-
dentes del Puerto de Tarragona.
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Esta infraestructura establece una conexión directa entre Aragón y Cataluña, vertebrando co-
marcas donde conviven paisajes rurales tradicionales, enclaves industriales consolidados y núcleos 
urbanos de tamaño medio con funciones logísticas o comarcales.

Desde su origen en Zaragoza, la línea discurre en paralelo al cauce del Ebro, acompañando su 
curso a lo largo de comarcas como la Ribera Baja del Ebro o el Bajo Martín. En este tramo, el 
ferrocarril actúa como vector de articulación de un territorio marcado por el binomio energía-in-
dustria, visible especialmente en puntos como el apartadero ferroviario de Escatrón. Más adelante, 
en su paso por el Bajo Aragón-Caspe, la línea entra en una zona de carácter marcadamente agroin-
dustrial. Municipios como Fabara, Chiprana o Caspe han desarrollado históricamente un perfil 
económico mixto, donde las actividades agrícolas y ganaderas se complementan con una estructura 
comercial y logística que tuvo en el ferrocarril un recurso estratégico. En el caso de Caspe, la es-
tación conserva su localización central dentro del núcleo urbano, reforzando su papel como nodo 
de articulación comarcal y como punto de conexión con la red ferroviaria secundaria del noreste 
peninsular. Este tipo de implantación urbana es relevante desde el punto de vista arquitectónico, 
ya que determina tanto la configuración del entorno construido como la relación entre movilidad y 
centralidad en el tejido urbano.

En su tramo catalán, la infraestructura continúa acompañando el curso del Ebro en un paisa-
je cada vez más condicionado por grandes obras hidráulicas e instalaciones industriales. En este 
contexto, el uso ferroviario ha estado históricamente enfocado al transporte de mercancías, espe-
cialmente asociado a la producción energética y al movimiento de materiales industriales, en detri-
mento del transporte de pasajeros.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La conexión ferroviaria entre Comptena y el centro peninsular 
fue un proyecto ambicioso en un momento en que la ciudad ya 
disponía de enlaces de corto recorrido con localidades cerca-
nas de interés comercial. El notario José María Planas y Compte 
impulsó inicialmente la propuesta, aunque su iniciativa fue 
rechazada por el Ministerio de Fomento en 1852. Ese mismo año, 
no obstante, se otorgó la concesión a la “Compañía del Ferroca-
rril de Barcelona a Zaragoza vía Monzón y Lérida”, que tras ase-
gurar apoyo financiero, pudo iniciar los estudios del trazado. 
 
Dado que Barcelona contaba ya con líneas ferroviarias en fun-
cionamiento, la nueva compañía buscó enlazarse a estas. Se 
valoraron dos rutas: una desde Martorell y otra desde Moncada 
y Reixach, siendo esta última la finalmente seleccionada por 
contar con una estación en la línea Barcelona–Granollers, ope-
rada por la “Compañía de los Caminos de Hierro del Norte de Es-
paña” (CCHNE). El trazado se dividió en cuatro tramos: Barcelo-
na–Manresa, Manresa–Lleida, Lleida–Monzón y Monzón–Zaragoza. 
 
La inauguración del primer tramo, entre Moncada y Sabadell 
(unos 12 km), se realizó en 1855 y fue operado por la misma 
empresa que gestionaba la línea preexistente. En los años si-
guientes, se avanzó desde Sabadell hasta Lérida y se completó 
la conexión con Tarrasa en 1859. En 1861 se inauguró el tramo 
Zaragoza–Lérida, lo que permitió finalizar toda la línea. 
Sin embargo, debido a desacuerdos con la CCHNE, se construyó 
un nuevo trazado entre Moncada y Barcelona, paralelo al ya 
existente, que se puso en marcha en 1862. Así, la línea com-
pleta entre Barcelona y Zaragoza sumó casi 370 kilómetros. 
 
En 1864, la empresa se fusionó con la del Ferrocarril de Za-
ragoza a Pamplona, creando los Ferrocarriles de Zaragoza a 
Pamplona y Barcelona. Esta nueva entidad se unió más tarde a 
la CCHNE en 1878. En cuanto a la electrificación, el tramo 
entre Barcelona y Manresa fue electrificado en 1928 por la 
CCHNE, mientras que el tramo hasta Lérida fue electrificado 
en 1981 por RENFE.
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En su primer tramo, entre Lleida y Bellpuig, la línea recorre un territorio caracterizado por la 
agricultura intensiva de regadío, facilitada por el Canal d’Urgell. Este es un sistema hidráulico que 
ha permitido la consolidación de un paisaje agrícola de alta productividad, con una especialización 
en cultivos hortofrutícolas y forrajeros. La presencia del ferrocarril en este entorno responde a una 
lógica funcional de apoyo a las cadenas agroindustriales regionales, reforzando las conexiones en-
tre los centros de producción y los nodos logísticos. Desde el punto de vista territorial, este tramo 
muestra una clara integración del ferrocarril con otras infraestructuras de escala regional, como la 
autovía A2, así como con el sistema de cercanías de Rodalies de Catalunya, en el que la línea cum-
ple una función clave en los desplazamientos laborales y escolares de las poblaciones intermedias.

Poco después, el paisaje agrícola experimenta una transición hacia cultivos de secano, lo que 
refleja una variación progresiva en las condiciones climáticas y edáficas. Esta evolución se traduce 
también en cambios en la estructura parcelaria, en la configuración de los márgenes del ferrocarril 
y en el propio carácter del territorio, que se vuelve menos intensivo y más disperso en cuanto a los 
núcleos de población.

En el tramo comprendido entre Cervera y Calaf, la ruralidad adquiere un carácter más disconti-
nuo. Se observa una alternancia entre campos cultivados, espacios en proceso de abandono y masas 
vegetales que han colonizado antiguas áreas de uso agrícola. La topografía comienza a presentar 
una mayor complejidad, con ondulaciones que marcan la transición hacia las comarcas prelitorales. 

Finalmente, el tramo entre Calaf y Manresa discurre por una depresión natural flanqueada 
por colinas, en la que predominan los paisajes de media montaña con vegetación mediterránea, 
especialmente formadas por pinares. El número de estaciones es reducido y el contacto directo con 
los asentamientos humanos es menor, salvo en el caso de Rajadell, que constituye el único punto 
intermedio con acceso ferroviario cercano a su núcleo urbano. Desde un punto de vista antropoló-
gico, esta parte del trazado evidencia una menor presión urbana y una mayor autonomía del paisaje 
vegetal frente a la infraestructura, lo que también condiciona su mantenimiento y uso actual.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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El origen de la línea ferroviaria entre Reus y Tarragona 
se sitúa en la década de 1850, en un contexto de fuerte 
impulso industrial por parte de la burguesía reusense. El 
proyecto fue elaborado por el ingeniero Joaquín Núñez de 
Prado, iniciándose las obras en 1853 y quedando inaugura-
da en 1856 bajo la gestión de la “Compañía del Ferrocarril 
de Tarragona a Reus”. Esta línea, con servicios mixtos de 
pasajeros y mercancías, resultó deficitaria y fue adquiri-
da en 1857 por la Compañía General de Crédito de España. 
En 1862 se creó una nueva entidad para su explotación: la 
“Compañía del Ferrocarril del Lérida a Reus y Tarragona”. 
 
El entusiasmo por el ferrocarril impulsó la extensión de la 
línea hacia el norte, primero hasta Montblanc y más tar-
de hasta Lleida. La obra fue encargada a los contratistas 
Joaquín Borrás y Eduardo Bové, comenzando en 1863 y cul-
minando en 1879, aunque diversos tramos se fueron ponien-
do en funcionamiento durante el proceso. En 1884, la línea 
fue adquirida por la “Compañía de los Caminos de Hierro del 
Norte de España” (CCHNE), que absorbió buena parte de las 
líneas regionales en la zona. En 1941, tras la nacionaliza-
ción del sistema ferroviario, pasó a formar parte de RENFE. 
 
Originalmente concebida como una línea transversal, prestaba 
fundamentalmente servicios regionales. No obstante, con la 
electrificación progresiva del trazado y hasta la llegada de 
la alta velocidad, esta vía adquirió un papel fundamental como 
principal eje ferroviario que conectaba Cataluña con el resto 
de España. Su funcionalidad se mantuvo durante décadas como 
un canal clave para el transporte de viajeros y mercancías. 
 
En la actualidad, el tramo identificado como línea 230, que co-
necta La Plana-Picamoixons con Reus, actúa como nexo entre dos 
de los corredores ferroviarios más relevantes de la región: la 
línea 200, que enlaza Madrid con Barcelona pasando por Zarago-
za y Lleida, y la línea 210, que conecta Zaragoza-Miraflores 
con Tarragona. Esta función de nexo mantiene su vigencia, con-
solidando el papel estratégico de Reus como punto clave en la 
red ferroviaria catalana.
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La línea recorre un eje interior del territorio tarraconense, manteniéndose en buena parte de su 
trazado paralela a vías de transporte rodado. Esta coincidencia infraestructural no solo responde 
a la complicada morfología del valle por el que discurre, sino también a la lógica de articulación 
territorial entre núcleos urbanos intermedios y áreas rurales con actividad económica diversificada. 
El corredor combina suelos de uso agrícola intensivo, con presencia destacada de huertas y frutales 
vinculados a regadíos locales, con enclaves urbanos e industriales de escala comarcal. En este con-
texto, el ferrocarril ha cumplido históricamente un papel de apoyo a la producción agroalimentaria, 
facilitando tanto la movilidad de mercancías como el acceso de trabajadores a los espacios fabriles 
de menor escala distribuidos a lo largo de su trazado.

La estructura del territorio atravesado por la línea evidencia la coexistencia de dinámicas pro-
ductivas tradicionales con procesos contemporáneos de transformación del paisaje. En el tramo 
septentrional del recorrido, especialmente en su margen occidental, se identifica una progresiva 
transición hacia un entorno forestal. Estas masas forestales presentan una configuración heterogé-
nea, producto de un uso extractivo vinculado a la actividad maderera, aún presente en ciertas ex-
plotaciones de carácter eminentemente local. Esta variación paisajística no solo incide en la imagen 
del territorio, sino también en las condiciones de mantenimiento y trazado de la infraestructura 
ferroviaria.

En conjunto, la línea 230 cumple una función de conexión secundaria dentro del sistema ferro-
viario catalán, pero con un impacto relevante en la organización de las redes de proximidad y en la 
consolidación de un modelo territorial basado en la complementariedad entre espacios agrícolas, 
industriales y residenciales. 

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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Desde finales del siglo XIX y durante gran parte del XX, Cartagena 
impulsó una economía basada en la minería de plata, plomo y zinc 
en la sierra minera de Cartagena-La Unión. Gracias a su posición 
estratégica en el Mediterráneo, en 1852 la Compañía MZA inició 
estudios para conectar ferroviariamente esta región con Madrid. 
 
En 1860 se adjudicó al marqués de Salamanca la construc-
ción del tramo entre Chinchilla de Montearagón (Alba-
cete) y la línea Madrid-Valencia, que luego cedió a MZA. 
Para 1865, la línea completa ya estaba en funcionamien-
to, vertebrando además una red regional con conexio-
nes a Murcia-Alicante, Murcia-Lorca y Murcia-Caravaca. 
 
Recientemente, ADIF ha realizado obras de rectificación 
entre Hellín y Cieza para mejorar la velocidad y seguri-
dad, eliminando pasos a nivel y acortando el recorrido en 
17 km, lo que reduce el tiempo de viaje en 15 minutos. 
 
Actualmente, el tramo carece de servicios regulares de viajeros, 
salvo un Intercity que conecta Madrid y Murcia los fines de sema-
na. Desde 2022, las obras de soterramiento del Corredor Medite-
rráneo en Murcia interrumpen la línea, por lo que se ha habili-
tado un servicio de autobús entre Archena-Fortuna y la capital. 
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Desde el punto de vista paisajístico, la línea discurre por un paisaje definido mayoritariamente 
por las llanuras de interior y campiñas típicas del sureste manchego y el noroeste murciano, con 
grandes extensiones de labranza en terrenos poco accidentados. Este tipo de paisaje se ve interrum-
pido en el tramo entre Calasparra y Cieza, en el que se percibe la configuración de un valle más 
variado tanto en orográfica como en los usos del suelo.

Este mismo tramo entre Calasparra y Cieza se ha trasformado en su mayor parte en una vía 
verde que recorre 10 km entre Las Cañadas y Corredera. Se ha conservado en el tramo el edificio 
del apeadero de La Macetúa, conectado con un mirador desde el que observar la floración de la 
vegetación circundante, fenómeno con el que se ha querido caracterizar a la nueva vía verde. A 
apenas un kilómetro del apeadero, la vía cruza un puente metálico apoyado en dos pies pétreos 
empotrados al terreno bastante significativo y muy bien conservado.  

El conjunto fue de importancia vital para la economía agraria de la posguerra, aproximando a los 
diferentes agentes que se integraban en el sector agrario que mantenía económicamente la comarca. 

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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A finales del siglo XIX, Alcoy era un destacado núcleo in-
dustrial con sectores como el textil, el papelero y el me-
talúrgico en plena expansión. No obstante, la complicada 
orografía del entorno dificultaba tanto la distribución de 
productos como el abastecimiento de carbón para las máquinas 
de vapor, lo que limitaba su desarrollo. En este contexto, 
surgieron diversos proyectos ferroviarios destinados a me-
jorar su conectividad, entre ellos la línea Alcoi-Xàtiva. 
 
La concesión para construir esta línea se otorgó en 1887 a 
la Sociedad de los Ferrocarriles de Almansa a Valencia y 
Tarragona (AVT). Sin embargo, la empresa quebró poco des-
pués, incapaz de superar los desafíos técnicos del terre-
no y afectada por la muerte de su propietario. El proyec-
to fue retomado por la Compañía de los Caminos de Hierro 
del Norte de España (CCHNE), que rediseñó el trazado defi-
nitivo, conectando Alcoy con Xàtiva, donde se enlazaba con 
la línea Valencia-Almansa. Las obras concluyeron en 1904. 
 
Durante décadas se estudió la posibilidad de prolongar esta 
línea hasta el puerto de Alicante, opción incluida en el Plan 
Guadalhorce de 1926. Aunque se llegaron a construir pasos e 
infraestructuras, el tendido de vías nunca se completó, que-
dando el proyecto abandonado. En 1941, tras la nacionalización 
de la red ferroviaria de ancho ibérico, la titularidad pasó a 
RENFE. Posteriormente, con la escisión entre RENFE Operadora 
y ADIF en 2005, la gestión de la línea pasó a esta última. 
 
Actualmente, la línea presta servicio de Media Distancia entre 
Valencia, Xàtiva y Alcoy. Sin embargo, su estado es defi-
ciente: conserva infraestructuras obsoletas que no han sido 
renovadas, lo que la convierte en la línea con las velocidades 
máximas más bajas del país. Las estaciones de Alcoy, Ontenien-
te, Albaida y Benigànim permanecen operativas, pero necesi-
tan mejoras para ofrecer condiciones óptimas a los usuarios. 
 
El 21 de septiembre de 2023, ADIF anunció una inversión su-
perior a los 101 millones de euros destinada a renovar la 
superestructura de la línea, incluyendo carriles, traviesas, 
balasto y aparatos de vía. El objetivo es mejorar la eficien-
cia, fiabilidad y velocidad del servicio, reduciendo signifi-
cativamente los tiempos de viaje.
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Pese a su extensión relativamente corta, la línea ferroviaria 342 Alcoi–Xàtiva atraviesa una no-
table diversidad morfológica y territorial. El trazado cruza varias alineaciones montañosas lo que 
deriva en una infraestructura de alta complejidad técnica, con pendientes acusadas, túneles, via-
ductos y curvas de escaso radio. 

La transición hacia el valle de Albaida, más al norte, implica un cambio significativo en la con-
figuración territorial. En este tramo, el paisaje se abre hacia un espacio agrícola de menor relieve, 
donde predominan cultivos tradicionales mediterráneos como el olivo, el viñedo y diversos frutales. 
Estas explotaciones de tamaño medio configuran un mosaico agrario que, desde la Edad Moder-
na, ha dado forma tanto a la economía local como al patrón de asentamiento. La presencia del 
ferrocarril ha contribuido históricamente a la articulación de este tejido productivo, permitiendo la 
conexión entre pequeñas localidades y mercados regionales.

A nivel urbano, la línea enlaza dos estaciones principales: Alcoi, que destaca por su pasado 
industrial vinculado a los sectores textil y metalúrgico, y Xàtiva, ciudad de peso comarcal con una 
doble función agrícola y administrativa. Otras estaciones intermedias como las de Ontinyent o Be-
nigànim han mantenido una operatividad continua, reflejando el carácter mixto de sus economías.

Actualmente, el objetivo que evoca el presente continuo de la línea es recuperar la funcionalidad 
de la línea como corredor comarcal eficiente, adaptado a las exigencias actuales de movilidad soste-
nible y cohesión territorial entre el interior alicantino y el sur de la provincia de Valencia.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La sección ferroviaria entre Moreda y Linares-Baeza forma 
parte de la línea 410, que conecta Linares-Baeza con Almería. 
Su origen se remonta al interés estratégico por dar salida 
a los productos de la cuenca minera de Linares-La Carolina, 
una de las más relevantes del siglo XIX en España. Aunque la 
Ley de Bases de Ferrocarriles de 1870 ya preveía su cons-
trucción, la complejidad del terreno retrasó el inicio de 
las obras hasta 1889. La concesión inicial fue otorgada al 
Banco General de Madrid, pero pasó rápidamente a manos de la 
Compañía de los Caminos de Hierro del Sur de España (CCHSE). 
 
El trazado definitivo priorizó el transporte de minerales, 
especialmente hierro, hacia el puerto de Almería, dejando fue-
ra a importantes núcleos de población como Úbeda o Baeza. Las 
obras comenzaron en 1890 y se enfrentaron a serios retos téc-
nicos, particularmente en el cruce de Sierra Mágina. En 1895 se 
inauguró el tramo Almería–Guadix, completándose la línea hasta 
Linares en 1899, tras finalizar los viaductos de Guadahortuna 
y del Salado. En 1904 se añadió una conexión con la línea ge-
neral de Andalucía a través de la estación de Baeza-Empalme, 
haciendo de Linares-San José el inicio operativo de la línea. 
 
El tramo entre Gérgal y Santa Fe fue electrificado en 1912 
debido a su fuerte pendiente, siendo una de las primeras 
electrificaciones ferroviarias de España. Posteriormen-
te, en 1918 se electrificó hasta Almería. En 1929 la lí-
nea fue absorbida por la Compañía de los Ferrocarriles An-
daluces, y en 1941 pasó a integrarse en RENFE, que eliminó 
la electrificación en 1964 por incompatibilidades técnicas. 
 
Durante las décadas siguientes se acometieron reformas, 
como la construcción de nuevos viaductos y variantes que 
permitieron clausurar tramos problemáticos. En 1975 se ce-
rró la estación de Linares-San José, estableciendo Lina-
res-Baeza como cabecera. El cierre de las minas del Mar-
quesado en 1996 marcó el inicio del declive de la línea. 
 
Desde 2005, la gestión pertenece a Adif. Actualmente, forma 
parte del Corredor Mediterráneo y está en proceso de renova-
ción integral, incluyendo electrificación y mejora de capaci-
dad para trenes de hasta 750 metros. Hoy en día, presta servi-
cio de Larga Distancia con el Intercity Talgo entre Almería y 
Madrid, y ocasionalmente circula el tren turístico Al-Andalus.
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Esta línea férrea configura un eje estructural en el noreste andaluz. Su trazado discurre princi-
palmente por áreas de campiña y sierra, caracterizadas por la presencia dominante del monocul-
tivo del olivar y por ecosistemas de montaña donde son frecuentes los encinares y alcornocales. 
Este entorno ha sido históricamente relevante tanto en términos productivos como territoriales, 
destacando la comarca de Linares por su papel en el desarrollo de la minería del plomo y por su 
vinculación a industrias metalúrgicas que marcaron la identidad económica de la región durante 
buena parte del siglo XX.

La línea fue construida en el último cuarto del siglo XIX, en el contexto de la expansión fe-
rroviaria vinculada al auge minero del Alto Guadalquivir. Este objetivo económico condicionó el 
trazado y el diseño de la infraestructura, dando lugar a un conjunto de obras de ingeniería de espe-
cial relevancia. Entre ellas destacan el viaducto de Santa Fe sobre el río Andaraz, el viaducto del 
Salado, el del Hacho y el puente del Anchurón, que ilustran tanto la adaptación técnica al relieve 
montañoso como el grado de inversión destinado a facilitar el transporte de mercancías hacia los 
principales ejes logísticos del sur peninsular. La infraestructura fue concebida no solo como un 
medio de transporte, sino como un dispositivo de conexión económica entre zonas productoras del 
interior y los puertos del litoral mediterráneo.

El hecho de que muchas estaciones estén situadas a distancia de los núcleos de población actua-
les responde a una lógica territorial centrada en el transporte de productos agrícolas e industriales, 
más que en el servicio a pasajeros. Esta disposición es representativa de un modelo de red que 
priorizaba la conexión entre áreas productivas y centros logísticos, relegando en muchos casos la 
accesibilidad directa a las poblaciones rurales. 

Hoy en día, esta línea conserva su valor como testimonio de un modelo infraestructural ligado a 
un ciclo productivo específico, y como parte de un patrimonio ferroviario susceptible de ser recon-
siderado en el marco de estrategias de movilidad sostenible y reactivación territorial.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La línea ferroviaria entre Córdoba y Málaga se gestó en 1852, 
cuando el empresario Martín Larios solicitó al Estado la con-
cesión para construir un trazado que permitiera transportar 
el carbón de Sierra Morena, que llegaba a Córdoba, hasta el 
emergente puerto de Málaga. Aunque la concesión fue otorgada, 
las inestabilidades políticas y económicas retrasaron el ini-
cio de las obras hasta 1859. La ejecución recayó en una nueva 
sociedad formada por empresarios malagueños, conocida poco 
después como Compañía del Ferrocarril de Córdoba a Málaga. 
La línea fue completada en seis años e inaugurada en 1865. 
 
El éxito inicial de la línea impulsó la construcción de una ex-
tensión desde Bobadilla hasta Granada, inaugurada en 1874. Am-
bas infraestructuras fueron incorporadas a la Compañía de los 
Ferrocarriles Andaluces (CFA), integrada por algunos de los 
inversores originales. A lo largo de las décadas siguientes, la 
CFA amplió su red con nuevas líneas, como las de Utrera–La Roda 
(1878), Marchena–Valchillón (1885) y Linares–Puente Genil (1893). 
 
La CFA atravesó dificultades financieras que motivaron, en 
1936, el traspaso de la gestión de su red a la Compañía Na-
cional de los Ferrocarriles del Oeste. Posteriormente, con 
la nacionalización del ferrocarril en 1941, la línea pasó 
a formar parte de RENFE. Esta entidad ejecutó mejoras, in-
cluyendo un ramal hacia Fuengirola abierto en 1975, hoy in-
tegrado en la red de Cercanías de Málaga. A finales de los 
años 80, la red ferroviaria de Córdoba fue reestructurada, lo 
que implicó un cambio en el punto de inicio de la línea y la 
incorporación de la estación de mercancías de El Higuerón. 
 
Debido al elevado tráfico de la línea Córdoba–Málaga, ADIF 
impulsó la construcción de una línea de Alta Velocidad, que 
fue inaugurada en 2007. Esto supuso una caída significativa 
en la demanda de la línea convencional y la supresión del 
servicio de viajeros entre Córdoba y Bobadilla. Cabe señalar 
que el trazado del AVE utiliza el último tramo de la línea 
convencional cerca de Venta del Rayo, donde se construyó una 
plataforma de alta velocidad parcialmente sin vía instalada. 
Esta infraestructura de unos dos kilómetros refleja una pla-
nificación inconclusa, sin planes actuales para su uso en una 
posible prolongación hacia Málaga.
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La línea ferroviaria que discurre entre la Bifurcación de Córdoba Mercancías y Fuente de Pie-
dra atraviesa dos paisajes agrarios clave del interior andaluz. En su primer tramo, recorre la campi-
ña de Lucena, dominada por extensiones de olivar que definen un modelo territorial consolidado 
desde época moderna. Este paisaje responde a una lógica de especialización agrícola y organización 
cooperativa, visible en la continuidad del monocultivo y la presencia de almazaras como centros de 
actividad económica.

A lo largo del recorrido, destacan enclaves como Montilla, eje vitivinícola de la denominación de 
origen Montilla-Moriles, donde la estructura urbana refleja un equilibrio entre tradición agrícola y 
dinamismo comercial. Localidades como Aguilar de la Frontera o Puente Genil refuerzan esta red 
de asentamientos intermedios, caracterizados por un tejido socioeconómico ligado al campo pero 
con funciones administrativas y de servicios regionales.

Hacia el oeste, el trazado se adentra en una llanura arcillosa en torno a Fuente de Piedra, mar-
cada por una agricultura más extensiva y la presencia de humedales protegidos. El emplazamiento 
periférico de muchas estaciones revela una concepción funcionalista de la infraestructura, más 
orientada a conectar áreas productivas que a vertebrar territorialmente los municipios. Esta lógica 
ferroviaria responde a un modelo de largo recorrido que, aún hoy, deja huella en la configuración 
espacial del sur andaluz.

 

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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El proyecto de línea ferroviaria entre Sevilla y Huelva se 
contemplaba ya en el Plan General de Ferrocarriles de 1864, 
pero no despertó interés hasta que se vislumbró su utilidad 
para el transporte de minerales desde las minas de Riotin-
to. En 1870 se constituyó la Compañía de los Ferrocarriles 
de Sevilla a Huelva y a las Minas de Riotinto, aunque con-
flictos legales con la empresa británica que adquirió las 
minas retrasaron su desarrollo. En 1875, un empresario his-
pano-alemán adquirió la compañía y en 1877 traspasó los de-
rechos a MZA, interesada en extender su red hasta un puer-
to atlántico. La línea fue finalmente inaugurada en 1880. 
 
Aunque no fue concebida como un ferrocarril minero, con el 
tiempo cobró relevancia en este ámbito, estableciendo co-
nexiones con otras explotaciones. En San Juan del Puerto 
confluían los ferrocarriles de Buitrón y Riotinto, mien-
tras que en Las Mallas (Niebla) se conectaba con la Rio Tin-
to Company Limited. En Camas (Sevilla), la línea se cru-
zaba con los trazados de las minas de Cala y Aznalcóllar. 
 
Con la nacionalización del ferrocarril en 1941, pasó a formar 
parte de RENFE. A partir de 1974, el tráfico de mercancías creció 
notablemente gracias al desarrollo del Polo Químico de Huelva, 
lo que llevó a electrificar toda la línea, proceso culminado en 
1978. En los años noventa, la red ferroviaria de Sevilla se re-
configuró: se cerró la estación de Plaza de Armas y se construyó 
una nueva variante que dejó fuera de servicio parte del traza-
do, incluida la histórica estación de Camas. Además, con moti-
vo de la Expo 92, se creó un ramal hacia la Isla de la Cartuja. 
 
En 2005, la gestión de la línea pasó a Adif. Entre 2011 y 2012 se 
transformó el tramo entre Benacazón y Sevilla para integrarlo 
en la red de Cercanías, con nuevas estaciones como San Jerónimo, 
Camas, Salteras y Benacazón. Algunas estaciones pasaron a ser 
apeaderos, y en 2018 se inauguró la nueva estación de Huelva, 
que sustituyó a la de Huelva-Término como terminal de la línea. 
 
Actualmente, la línea entre la Bifurcación Los Naranjos y 
Huelva es estratégica para el transporte de mercancías, espe-
cialmente para el Puerto de Huelva. Circulan trenes de larga 
y media distancia, así como de mercancías. Se han realizado 
trabajos de modernización y está prevista una futura línea de 
alta velocidad Sevilla–Huelva, lo que podría relegar la línea 
actual a un uso prioritario de carga, abriendo nuevas oportu-
nidades logísticas e industriales.
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La línea ferroviaria 440, que enlaza la bifurcación de Los Naranjos con Huelva, atravie-
sa una llanura andaluza ampliamente modificada por la agricultura intensiva, el monoculti-
vo y el avance de áreas urbanas e industriales. Aunque el relieve es suave, el trazado cruza ríos 
como el Guadalquivir y el Tinto, lo que exigió la construcción de puentes de escala considera-
ble, hoy visibles como testimonio del esfuerzo técnico que supuso esta conexión ferroviaria. 
 
En términos funcionales, la línea articula dos centros con dinámicas económicas diferenciadas 
pero complementarias: Sevilla, núcleo político y administrativo de Andalucía, y Huelva, ciudad 
portuaria con tradición minera y agroexportadora. El ferrocarril ha sido una pieza clave en esa 
relación, permitiendo canalizar mercancías hacia el interior y reforzando la integración logísti-
ca del suroeste andaluz a través del puerto de Huelva, vinculado hoy a la red ferroviaria estatal. 
 
A nivel simbólico, muchas estaciones del trazado, construidas en estilo neomudéjar, destacan por 
su valor patrimonial. Esta arquitectura, habitual en la red ferroviaria andaluza del primer tercio del 
siglo XX, integra referencias estéticas de raíz islámica con un enfoque funcional moderno, refle-
jando el deseo de dotar a las infraestructuras de una identidad visual coherente con el imaginario 
cultural del territorio.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La actual línea 460 fue parte del antiguo trazado Bobadilla–
Granada, concebido como un ramal de conexión con la rentable 
línea Córdoba–Granada. Originalmente, los derechos de explota-
ción pertenecían al marqués de Salamanca, quien los vendió en 
1863 a la Compañía del Ferrocarril de Córdoba a Granada, diri-
gida por el empresario e ingeniero Jorge Loring. Poco después 
comenzaron las obras, que avanzaron con relativa agilidad sal-
vo en los tramos entre Antequera y Archidona y entre Riofrío y 
Loja, donde la complicada orografía supuso un reto importante. 
 
La línea fue inaugurada en 1874 y, en 1877, pasó a formar parte 
de la Compañía de los Ferrocarriles Andaluces, donde el propio 
Loring tenía una destacada participación. Esta integración 
permitió enlazar la línea con otros trazados que articulaban 
Andalucía. En 1904, Granada se conectó además con el este a 
través de un nuevo ferrocarril procedente de Moreda, mejoran-
do las comunicaciones entre el occidente y oriente andaluz. 
 
En 1936, en plena crisis financiera, la Compañía de los Ferro-
carriles Andaluces fue intervenida por la Segunda República, 
y la gestión pasó brevemente a la Compañía Nacional de los 
Ferrocarriles del Oeste, antes de integrarse en RENFE en 1941. 
Durante décadas, la infraestructura apenas recibió mejoras, y 
el servicio fue reduciéndose, quedando limitado a trayectos 
regionales de baja demanda y escaso tráfico de mercancías. 
 
En 1994, se amplió la línea hasta Fuente de Piedra para conec-
tar con el ramal hacia Utrera, acortando tiempos entre Sevilla 
y Granada. En 2005, con la división entre RENFE y ADIF, y la 
apertura de la línea de Alta Velocidad Córdoba–Málaga, la es-
tación de Bobadilla pasó a llamarse Antequera–Santa Ana. 

Las obras del AVE entre Antequera y Granada provocaron el 
cierre del servicio convencional en 2015. Parte del tra-
zado, entre Riofrío y Tocón, fue reutilizado por la Alta 
Velocidad, con viaductos y plataforma construidos aun-
que en desuso. Los tramos no aprovechados se dividieron 
en dos líneas: la 460 (Bifurcación Riofrío–Fuente de Pie-
dra) y la 464 (Bifurcación Tocón–Bifurcación La Chana), 
sustituyendo la anterior línea Fuente de Piedra–Granada. 
 
Actualmente, ambas se encuentran cerradas al tráfico conven-
cional y en situación de baja provisional.
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La línea ferroviaria 460, entre la bifurcación de Riofrío y Fuente de Piedra, recorre un tramo 
estratégico del interior de Málaga, sirviendo de enlace entre la campiña del Guadalhorce y las pri-
meras estribaciones del Subbético. Su trazado atraviesa un mosaico de paisajes agrícolas y formas 
geológicas variadas que han condicionado históricamente tanto los usos del suelo como la localiza-
ción de infraestructuras.

Entre los núcleos que articula destaca Antequera, ciudad clave en el sistema de comunicaciones 
andaluz. Aunque su estación original ya no acoge viajeros, sigue conectada por galería subterrá-
nea con la estación de alta velocidad, reflejo de la coexistencia entre la red ferroviaria clásica y las 
nuevas plataformas de movilidad. Esta dualidad subraya la continuidad territorial de una ciudad 
históricamente vertebradora del interior andaluz. 

Archidona, por su parte, ilustra otro patrón habitual en estas líneas: su estación, hoy cerrada, se 
sitúa lejos del casco urbano, una decisión determinada por la topografía y los costes de obra más 
que por la integración funcional. En conjunto, este tramo sigue cumpliendo una función comple-
mentaria en la red regional, conectando zonas de fuerte base agraria y facilitando la movilidad de 
productos y personas en un espacio históricamente dependiente del transporte terrestre.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La actual línea 464, que une la Bifurcación Tocón con la Bifur-
cación La Chana, tiene su origen en la antigua línea Bobadilla–
Granada, concebida en el siglo XIX para extender la conexión 
ferroviaria desde Córdoba y Málaga hasta Granada. Inicialmente 
gestionada por capital privado, en 1863 pasó a manos de la 
Compañía del Ferrocarril de Córdoba a Málaga, que emprendió la 
construcción. El tramo Loja–Granada, donde se sitúa la línea 
actual, quedó concluido en 1866, aunque otros segmentos del 
trazado enfrentaron importantes retrasos debido a la complicada 
topografía, especialmente entre Antequera y Archidona, finali-
zados en 1869. La línea completa se inauguró finalmente en 1874. 
 
En 1877, la gestión fue asumida por la Compañía de los Ferrocarri-
les Andaluces (CFA), lo que permitió integrar la línea en una red 
más amplia y consolidar Granada como estación terminal. En 1904, 
Granada recibió una nueva conexión ferroviaria desde Moreda, y 
en 1907 ambas líneas se unieron mediante un ramal, establecien-
do una articulación entre el occidente y oriente de Andalucía. 
 
La crisis financiera de la CFA llevó a su intervención en 
1936 por la Segunda República, quedando bajo la gestión de 
la Compañía Nacional de los Ferrocarriles del Oeste y, más 
tarde, en 1941, integrada en RENFE tras la nacionaliza-
ción. A lo largo del siglo XX, la línea operó principalmen-
te servicios regionales, con escasa inversión en mejoras. 
 
En 1994, se extendió la línea hasta Fuente de Piedra para 
mejorar las conexiones con Sevilla, integrándola con la lí-
nea Utrera–Fuente de Piedra. La apertura del tramo de Alta 
Velocidad Córdoba–Málaga y la creación de la estación An-
tequera–Santa Ana transformaron el tráfico ferroviario 
de la zona. La línea Fuente de Piedra–Granada acogió ser-
vicios Altaria de larga distancia entre Madrid y Granada. 
 
En 2005, pasó a estar bajo gestión de Adif. La llegada de la 
Alta Velocidad entre Antequera y Granada provocó el cierre de 
la línea convencional en 2015. Los tramos no integrados en la 
infraestructura de alta velocidad se conservaron como líneas 
independientes: la 460 (Riofrío–Fuente de Piedra) y la 464 
(Tocón–La Chana). La antigua línea Fuente de Piedra–Granada 
fue suprimida en la Declaración de Red de 2019. Actualmente, 
ambas líneas están cerradas al tráfico convencional y en baja 
provisional.
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La línea ferroviaria 464 vertebra uno de los corredores históricos más significativos del sur 
peninsular, uniendo el interior andaluz con el litoral campogibraltareño a través de un trazado 
complejo que atraviesa diversas unidades del relieve bético. Desde Bobadilla, nudo ferroviario de 
referencia en Andalucía oriental, la línea avanza por el valle del Guadalhorce y se interna en la 
Serranía de Ronda, adaptándose a un entorno de acusada complejidad topográfica, con fuertes 
pendientes, desfiladeros y pasos montañosos que exigieron un notable esfuerzo ingenieril.

En su extremo más meridional, la línea desemboca en el puerto de Algeciras, uno de los princi-
pales polos logísticos del Mediterráneo occidental. Esta conexión ha dotado al trazado de una im-
portancia estratégica que va más allá de su papel regional, integrándose en corredores de transporte 
intercontinental. A pesar de las limitaciones técnicas del trazado actual, la línea sigue desempeñan-
do un papel esencial en el transporte de mercancías y en la movilidad interprovincial, especialmen-
te tras la mejora de servicios ferroviarios entre Algeciras y Madrid vía Antequera.

En cómputo global, la línea 464 no solo refleja los retos técnicos del ferrocarril en entornos mon-
tañosos, sino que constituye una infraestructura clave para comprender las dinámicas territoriales, 
económicas y ecológicas del sur.

  

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La línea 502, que conecta Cáceres con la frontera portugue-
sa en el punto kilométrico 428,5, forma parte de un antiguo 
proyecto ferroviario destinado a establecer un enlace directo 
entre Madrid y Lisboa, conocido como la “vía rápida” entre 
ambas capitales. Su origen se remonta a la Ley de 1856 que au-
torizaba la construcción de una línea ferroviaria en las pro-
vincias de Madrid, Toledo y Cáceres sin financiación estatal. 
 
La construcción comenzó en 1866 por la Compañía del Ferrocarril 
del Tajo, aunque su lento avance llevó a sucesivas transferen-
cias de concesión. En 1880, se fundó la Compañía de los Ferro-
carriles de Madrid a Cáceres y Portugal, que agrupó todos los 
tramos bajo una única gestión. Las obras se aceleraron a partir 
de 1876, abriendo varios tramos entre Madrid y la frontera por-
tuguesa. La línea completa fue inaugurada en octubre de 1881 
por los reyes Alfonso XII y Luis I, estableciendo la aduana en 
Valencia de Alcántara, que se convirtió en un nudo ferroviario 
estratégico pese a su ubicación alejada del núcleo urbano. 
 
La línea no logró rentabilidad sostenida. Las dificulta-
des financieras, acentuadas por los problemas de la ope-
radora portuguesa, llevaron a la venta de los derechos 
en 1894 y a la posterior absorción por la Compañía Nacio-
nal de los Ferrocarriles del Oeste en 1928. En 1941 pasó 
a formar parte de RENFE y desde 2005 depende de Adif. 
 
Un aspecto particular fue la exclusión inicial de Cáceres 
del trazado principal, conectada mediante un ramal des-
de Arroyo de Malpartida. Esta situación se corrigió en 1971 
con la construcción de la variante de Casar. A lo largo del 
siglo XX, la línea mantuvo su vocación internacional, des-
tacando el servicio Lusitania Comboi Hotel hacia Lisboa, 
suprimido en 2012 cuando Portugal cerró el “ramal de Cá-
ceres”, rompiendo la conexión ferroviaria internacional. 
 
Actualmente, el tramo entre Valencia de Alcántara y la fron-
tera está sin servicio, y el resto opera con trenes semanales 
de media distancia entre Cáceres y Valencia de Alcántara, con 
un trayecto de 90 minutos. En noviembre de 2024, Adif anunció 
una inversión superior a 9 millones de euros para modernizar la 
señalización, eliminando el bloqueo telefónico e implantando 
un sistema digital automatizado que mejora la seguridad y la 
eficiencia operativa del tramo.
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La línea ferroviaria 502 atraviesa un territorio de dehesa característico del occidente extremeño. 
Se trata de un paisaje de baja densidad poblacional, estructurado por explotaciones ganaderas ex-
tensivas y por un aprovechamiento forestal sostenible centrado en productos como la bellota y el 
corcho. Este modelo productivo, unido al poblamiento disperso, ha condicionado históricamente 
el uso limitado de la infraestructura, especialmente en lo que respecta al transporte de pasajeros.

El trazado, no obstante, conserva un alto valor histórico y territorial. Equipado con servicios 
aduaneros y de control fronterizo, este complejo tuvo un papel central en el tránsito de mercancías 
y viajeros entre España y Portugal, especialmente en las etapas de mayor cooperación ferroviaria 
entre ambos países durante los siglos XIX y XX. El cierre de la conexión internacional y su loca-
lización periférica respecto al núcleo urbano han contribuido a su abandono, aunque aún conserva 
elementos que reflejan su antigua relevancia nuclear. El cruce de la Sierra de San Pedro, con su 
relieve escarpado y difícil de atravesar, confería a esta línea un valor estratégico como vía de pene-
tración hacia la frontera lusa, hoy eclipsado por la progresiva degeneración de la red en esa zona. 

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La línea ferroviaria entre Madrid y Ciudad Real fue adjudi-
cada en 1876 a la Compañía de los Caminos de Hierro de Ciu-
dad Real a Badajoz (CRB), que acometió las obras con rapidez 
gracias a la ausencia de grandes obstáculos geográficos. En 
1879, la línea fue puesta en servicio con tráfico mixto de 
pasajeros y mercancías. La estación de Algodor se convirtió 
en un punto estratégico, al conectar con el ramal Casti-
llejo-Toledo, facilitando así la interconexión con Toledo. 
 
En 1880, debido a la complicada situación financiera de la CRB, 
la línea fue absorbida por la Compañía de los Ferrocarriles de 
Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA), que asumió su explotación. 
Durante las décadas siguientes, el trazado mantuvo un uso es-
table hasta que, en los años veinte del siglo XX, la Compañía 
General de Asfaltos y Portland “Asland” construyó un ramal in-
dustrial de 13 kilómetros para unir su fábrica de Villaluenga 
de la Sagra con las líneas Madrid–Ciudad Real y Madrid–Cáceres. 
Este ramal incluía los apeaderos de Villaluenga-Asland y Villa-
seca de la Sagra, y fue clave en el transporte de mercancías. 
 
En 1941, con la nacionalización de la red ferroviaria de 
ancho ibérico, la línea pasó a formar parte de RENFE. 
Sin embargo, a finales de los años ochenta, la progresi-
va disminución del tráfico de viajeros y mercancías lle-
vó al cierre y desmantelamiento de la mayor parte del 
trazado entre Parla y Ciudad Real, a excepción del tramo 
entre Villaseca-Mocejón y Algodor, que se mantuvo operativo. 
 
En la actualidad, la línea conserva un uso exclusivamente 
industrial. Los únicos trenes que circulan lo hacen con des-
tino a la fábrica de cemento de Villaluenga-Asland, propiedad 
de Holcim España S.A.U. Además, la estación de Algodor ha 
cobrado nuevo protagonismo al ser arrendada por Adif a la 
Autoridad Portuaria de Cartagena. Este punto logístico se ha 
destinado como cargadero para la manipulación de mercancías, 
especialmente cereales, reforzando su papel como nodo ferro-
viario estratégico hacia el sur y el litoral este del país. 
 
Esta evolución refleja la transición de una línea de uso mixto 
a un trazado enfocado exclusivamente al transporte de mer-
cancías, adaptándose a las nuevas necesidades logísticas del 
sector industrial.
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Esta línea atraviesa los paisajes abiertos de la meseta central, definidos por grandes extensiones 
de cultivo de secano, principalmente trigo y cebada. Este modelo agrario extensivo, adaptado a la 
escasa fertilidad de los suelos y a la escasez de precipitaciones, ha configurado un territorio de baja 
densidad poblacional y limitada infraestructura de transporte, donde el ferrocarril cumplió históri-
camente una función articuladora por las grandes distancias que separan los núcleos de población 
y las explotaciones agrarias.

Aunque hoy su papel en el sistema ferroviario es marginal, esta línea formó parte de una red 
secundaria que facilitó durante décadas la salida de productos agrícolas y la conexión entre territo-
rios rurales y los grandes ejes ferroviarios. Su presencia conserva un valor testimonial en la lectura 
del territorio toledano y del modelo de vertebración rural que articuló buena parte de la geografía 
agraria del interior peninsular.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La línea ferroviaria entre Zafra y Huelva, actual línea 520, 
se originó en una concesión pública de 1870 que se adjudicó en 
1878 a la sociedad Sundheim & Doetsch. Aunque inicialmente se 
planeaba conectar Zafra con el ferrocarril minero de Riotin-
to, se optó finalmente por un trazado más próximo a la fron-
tera portuguesa. Las obras comenzaron en 1881 y, tras pasar 
la concesión a la Compañía del Ferrocarril de Zafra a Huelva 
(ZH), se enfrentaron al reto técnico de cruzar Sierra More-
na mediante dieciséis puentes y cerca de veinte túneles. El 
primer tramo se inauguró en 1886 y la línea completa en 1889. 
 
Su construcción supuso una conexión histórica de la comarca 
del Andévalo con el resto de la provincia de Huelva, fa-
voreciendo la integración de las provincias extremeñas con 
el puerto de Huelva, clave para la exportación de productos 
agrícolas y mineros. Además, se crearon numerosos ramales 
mineros de vía estrecha que enlazaban con la línea prin-
cipal mediante puntos de carga, destacando los que servían 
a minas como Aguas Teñidas, San Telmo o Cueva de la Mora. 
 
El tráfico de viajeros superó las expectativas en sus primeras 
décadas, con la incorporación de más de treinta locomotoras de 
vapor y, en 1929, la puesta en servicio de un automotor rápido. 
En 1936 se añadieron nuevas conexiones hacia Ayamonte y Jerez 
de los Caballeros, con vistas a alcanzar la frontera lusa. 
 
En 1941 la línea se integró en RENFE. Durante los años 
50, los viaductos metálicos se reemplazaron por estructu-
ras de hormigón y se renovó la vía. Sin embargo, a par-
tir de los años 60 el auge del transporte por carrete-
ra provocó un notable descenso de usuarios y el cierre de 
la mayoría de los ramales mineros. En 1976, la antigua es-
tación de Huelva-Odiel fue clausurada, y se construyó una 
variante para conectar con la estación Huelva-Término. 
 
En los años 80, RENFE declaró la línea deficitaria debido a la 
falta de inversión y al deterioro de su infraestructura. Desde 
2005, bajo gestión de Adif, se han llevado a cabo importantes 
trabajos de modernización: renovación del tramo Zafra-Jabugo, 
instalación de sistemas de telemando, mejoras de seguridad y 
rehabilitación de infraestructuras. En 2023 se cerró temporal-
mente la línea para renovar cinco puentes. Estas inversiones 
destacan su papel estratégico en el transporte de mercancías y 
podrían impulsar de nuevo el tráfico de pasajeros.
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La línea ferroviaria 512 constituye un eje clave entre el suroeste interior peninsular y el litoral 
atlántico. Su trazado atraviesa un territorio de transición entre las campiñas del sur de Badajoz y las 
comarcas onubenses del Andévalo y la Sierra, históricamente especializadas en minería metálica, 
silvicultura y ganadería extensiva. Desde finales del siglo XIX, la línea ha sido fundamental para la 
exportación de minerales como el hierro y el cobre extraídos en explotaciones como Tharsis o La 
Zarza, consolidando el puerto de Huelva como nodo logístico de referencia. 

El recorrido se inserta en un paisaje de monte mediterráneo y dehesa, base tradicional de la 
economía rural. Aunque la actividad ganadera y forestal ha perdido peso en las últimas décadas, 
el ferrocarril sigue representando una infraestructura con fuerte anclaje territorial. Hoy, la línea 
permanece activa para el transporte de mercancías, manteniendo su papel estratégico como vía 
transversal entre Extremadura y Andalucía occidental, y como testimonio de un modelo económi-
co basado en la explotación y transporte de recursos naturales hacia el sistema portuario andaluz.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La línea ferroviaria entre Zafra y Jerez de los Caballeros se 
concibió como parte de un ambicioso proyecto para conectar Es-
paña con Portugal a través de Villanueva del Fresno, extendién-
dose hasta la ciudad portuguesa de Évora. A comienzos del siglo 
XX, este corredor internacional generó interés tanto en España 
como en Portugal, y se incluyó en el Plan de Ferrocarriles 
Estratégicos y Secundarios de 1908. No obstante, el proyecto 
sufrió múltiples retrasos, pese al gran interés de las compa-
ñías mineras de la zona, que veían en él una vía clave para 
acceder a una región de gran riqueza mineral aún incomunicada. 
 
La concesión se adjudicó en 1929 y fue transferida en 1931 a 
la Compañía del Ferrocarril de Zafra a Portugal. De los 108 
km previstos, solo se construyó el tramo Zafra–Jerez de los 
Caballeros, de 47,3 km. Las obras avanzaron con lentitud y el 
tramo se inauguró en noviembre de 1936, ya iniciada la Guerra 
Civil, siendo su explotación inicial de carácter eminentemen-
te militar. Aunque se comenzaron los trabajos del siguien-
te tramo hasta Villanueva del Fresno, nunca se concluyeron. 
 
La línea nunca contó con estación propia en Zafra, utili-
zando las instalaciones de la estación de MZA. En 1941, con 
la nacionalización de la red de ancho ibérico, se integró 
en RENFE y pasó a formar parte de la red estatal. Duran-
te sus primeros años, ofrecía servicios de pasajeros limi-
tados, con dos trenes diarios que se cruzaban en Burgui-
llos del Cerro, aunque el grueso del tráfico correspondía 
al transporte de mercancías, especialmente por la activi-
dad de la Siderúrgica Balboa en Jerez de los Caballeros. 
 
En 1968, RENFE suspendió el tráfico de viajeros por su baja 
demanda y desde 1969 la línea opera exclusivamente para el 
transporte de mercancías, centrado en la conexión con dicha 
industria siderúrgica. En 2005, la gestión pasó a Adif como 
parte de la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG). Aunque 
no se prevé reactivar el transporte de viajeros, en los últimos 
años se han llevado a cabo mejoras, como la modernización del 
sistema de seguridad y la eliminación del bloqueo telefónico 
en el tramo Zafra–Llano de la Granja, garantizando así una 
mayor eficiencia y fiabilidad en el transporte de mercancías. 
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La línea ferroviaria 514 Zafra – Jerez de los Caballeros enlaza dos núcleos históricos del suroeste 
peninsular, atravesando un paisaje de dehesas y suaves sierras que define buena parte del territo-
rio de la Baja Extremadura. Este corredor ha estado tradicionalmente vinculado a una economía 
basada en el aprovechamiento extensivo de recursos forestales y agroganaderos: la cría del cerdo 
ibérico, la producción de corcho y los cultivos de cereal y olivar continúan siendo ejes centrales en 
la organización comarcal.

Zafra, en el extremo oriental del trazado, ha ejercido históricamente como centro comercial y de 
intercambio, reforzado en el siglo XIX por su articulación ferroviaria con Huelva, Mérida y Sevilla. 
Jerez de los Caballeros, aunque con menor centralidad ferroviaria, destaca por su fuerte identidad 
histórica. La estación, situada en la periferia, responde a una lógica orientada al transporte de mer-
cancías, más que a la integración urbana, y carece de paradas intermedias, centrándose en servicios 
logísticos vinculados a la actividad agroindustrial.

Aunque con un tráfico de pasajeros muy reducido, la línea ha sido relevante para la salida de 
productos primarios hacia centros de transformación o distribución. Su futuro sigue ligado a su 
utilidad económica, especialmente en un territorio donde los cambios demográficos y funcionales 
han transformado profundamente las dinámicas de movilidad y uso del suelo.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La sección Mérida – Cazalla-Constantina forma parte de la 
línea ferroviaria 516 Mérida–Los Rosales, integrada par-
cialmente desde 1991 en la línea C-3 de Cercanías de Se-
villa. Su trazado, que supera la Sierra Morena, fue conce-
bido en 1869 cuando se concedió su construcción a Manuel 
Pastor y Landero. Aunque las obras comenzaron pronto, pro-
gresaron lentamente debido a la complicada orografía. 
 
El primer tramo, de Tocina a las minas de carbón de Villanueva 
del Río, se inauguró en 1870, y el resto hasta El Pedroso en 
1874. Desde Mérida, los tramos hacia el sur se habilitaron 
progresivamente: en 1879 se abrió el de Mérida a Zafra, y en 
1880, el de Zafra a Llerena. La construcción del tramo más 
exigente, entre Llerena y El Pedroso, se completó en 1885 bajo 
la gestión de la Compañía MZA, que había asumido el proyec-
to por falta de financiación de la concesionaria original. 
 
La línea pronto se conectó con otros corredores ferroviarios. 
Desde 1889, Zafra enlazaba con Huelva por una línea de ancho 
ibérico, y en 1895 se incorporó un enlace con el ferrocarril de 
vía estrecha de Peñarroya a Fuente del Arco, además de un ramal 
desde Cazalla hasta las minas de Cerro del Hierro, operado por MZA. 
 
Durante décadas, esta infraestructura fue clave en la “Ruta de 
la Plata”, un eje ferroviario que conectaba Gijón con Sevilla, 
y soportó un notable tráfico de pasajeros y mercancías. Con la 
nacionalización de 1941, pasó a manos de RENFE. Sin embargo, a 
partir de los años 80, su actividad decayó. El tramo Zafra–Llerena 
incluso se cerró entre 1984 y 1985, hasta que la Junta de Anda-
lucía asumió parte de su financiación para mantener el servicio. 
 
Desde 2005, la línea depende de Adif. En los últimos años, 
debido al deterioro de la infraestructura, se ha reducido la 
frecuencia de servicios, lo que ha motivado importantes obras 
de renovación. Entre las actuaciones más destacadas en 2024 
figuran la modernización de la infraestructura, el refuerzo 
de trincheras y la mejora de estructuras como el puente de la 
Rivera del Huesna. Además, se han sustituido los sistemas de 
bloqueo telefónico por sistemas automáticos y se ha implan-
tado el sistema de comunicaciones GSM-R, lo que permitirá una 
mejora sustancial en fiabilidad, seguridad y regularidad del 
servicio ferroviario.
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La línea ferroviaria 516 atraviesa un eje estratégico del suroeste peninsular que históricamente 
ha articulado Extremadura con Andalucía occidental. Su trazado vertebra comarcas de fuerte espe-
cialización agraria como Tierra de Barros y la Campiña Sur, donde predominan cultivos intensivos 
de vid, olivo y cereal, junto con un tejido consolidado de cooperativas agroalimentarias y bodegas 
orientadas a la exportación.

A lo largo del recorrido se conectan núcleos urbanos con peso demográfico y funcional. Estas lo-
calidades han actuado como centros comarcales intermedios, articulando actividades comerciales, 
administrativas e industriales, sobre todo en el ámbito agroindustrial. El ferrocarril ha sido clave 
para dinamizar estos vínculos, facilitando tanto la movilidad como el transporte de mercancías 
hacia los mercados andaluces y nacionales.

La línea forma parte del corredor pacense de la antigua Ruta de la Plata, consolidándose como 
eje transversal frente al tradicional modelo radial centrado en Madrid. Las estaciones del trazado, 
aunque carentes de elementos singulares, presentan una homogeneidad estilística propia de los 
ramales secundarios del siglo XX y se encuentran en general en un estado funcional. La infraes-
tructura mantiene aún relevancia territorial, especialmente en su papel como soporte logístico para 
productos agroindustriales y como conexión entre núcleos intermedios del suroeste peninsular.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La línea ferroviaria entre Puertollano y Mérida, integrada en 
el corredor Ciudad Real–Badajoz, ha sido durante más de siglo 
y medio una infraestructura clave en el suroeste peninsular. 
Su origen se remonta a mediados del siglo XIX, cuando se im-
pulsó la necesidad de conectar Madrid con Portugal a través 
de Ciudad Real y Badajoz. En ese contexto, la Compañía de los 
Caminos de Hierro de Ciudad Real a Badajoz (CRB) comenzó las 
obras en 1861, culminando la línea en 1866 tras una construc-
ción por tramos.

El trazado, concebido inicialmente con un enfoque exportador 
de materias primas, especialmente minerales, pasaría a manos 
de la compañía MZA a finales del siglo XIX, después de que la 
CRB atravesara dificultades económicas. Bajo esta nueva ad-
ministración, Mérida se consolidó como un punto estratégico, 
ampliando sus conexiones hacia el oeste y el sur gracias a 
nuevos ramales como el de Aljucén–Cáceres.

Durante el siglo XX, ya bajo RENFE, la línea mantuvo su rele-
vancia. En 1975 se construyó un ramal específico para conec-
tar la refinería de Puertollano, lo que reafirmó el carácter 
industrial del trazado. A partir de los años 90, la llegada 
del AVE a Ciudad Real supuso una reconfiguración del acceso 
ferroviario a la ciudad, desplazando el enlace con la antigua 
estación.

En 2005, la línea pasó a depender de Adif y en los últimos años 
se han impulsado diversos proyectos de mejora. Entre ellos 
destacan la electrificación del tramo Mérida–Manzanares y la 
renovación de infraestructuras en estaciones clave como Belal-
cázar, Castuera o Almorchón. Además, su inclusión en el Corre-
dor Atlántico de mercancías, dentro de la Red Transeuropea de 
Transportes, posiciona esta línea como un eje fundamental para 
las futuras conexiones entre el centro peninsular y Portugal.
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La línea 520 Ciudad Real–Badajoz configura uno de los principales corredores este-oeste del 
interior peninsular, articulando un eje ferroviario que atraviesa la vertiente septentrional de Sierra 
Morena y la cuenca media del Guadiana. Su trazado recorre paisajes contrastados, desde las exten-
sas dehesas ganaderas y forestales del este de la comarca de La Serena – especialmente en términos 
como Castuera o Quintana de la Serena– hasta las vegas cultivadas de regadío del entorno de Vi-
llanueva de la Serena y Don Benito, donde se localiza uno de los principales polos agroindustriales 
de Extremadura.

Más allá de su papel como infraestructura de transporte, la línea ha desempeñado un rol integra-
dor en el sistema urbano extremeño, conectando núcleos intermedios con Mérida, cuya condición 
de capital autonómica y su legado histórico confieren al ferrocarril un valor simbólico añadido. El 
acceso ferroviario a la ciudad se produce bordeando el río Guadiana, generando una transición en-
tre el paisaje agrícola y la trama urbana, y reflejando así la continuidad entre territorio productivo 
y ciudad institucional.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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A mediados del siglo XIX, el carbón era el motor de muchas 
economías locales, y las cuencas mineras de Belmez y Peñarroya 
empezaban a destacar como enclaves estratégicos en el norte 
de Córdoba. En ese contexto, en 1864 se puso en marcha la 
construcción de una línea ferroviaria que unía Almorchón con 
Belmez, con el objetivo de facilitar el transporte del mineral 
hacia Puertollano y desde allí a otras zonas del país. Esta 
conexión la impulsó la misma empresa que gestionaba la línea 
entre Ciudad Real y Badajoz, buscando aprovechar al máximo sus 
recursos ferroviarios.

Al mismo tiempo, surgieron proyectos para conectar Córdoba 
con estas zonas mineras. El primero, iniciado en los años 60 
del siglo XIX, se encontró pronto con problemas financieros 
que obligaron a traspasar la concesión a otras compañías. La 
inestabilidad económica de la época y las dificultades téc-
nicas del terreno –especialmente en los pasos montañosos de 
Sierra Morena, donde fue necesario perforar túneles y excavar 
trincheras– hicieron que el avance fuera lento y complicado. 
Aun así, en 1870 se inauguró finalmente toda la línea, con una 
estación provisional en Córdoba, llamada Cercadilla.

El camino, sin embargo, no se estabilizó con la apertura. Las 
deudas acumuladas llevaron a nuevas ventas, y fue la Compañía 
de los Ferrocarriles Andaluces la que terminó haciéndose car-
go del tramo Córdoba–Belmez, mientras que la conexión entre 
Belmez y Almorchón quedó bajo control de otra empresa, que 
ya había sido absorbida por MZA. Ambas acordaron compartir 
la estación de Belmez, mientras que Peñarroya-Pueblonuevo se 
consolidó como un nudo ferroviario relevante gracias a sus 
conexiones de vía estrecha hacia otras localidades mineras.

En 1941, la red ferroviaria de ancho ibérico fue nacionali-
zada, lo que permitió introducir mejoras y dar un poco de 
estabilidad al sistema. Tres décadas más tarde, en 1970, se 
modificó parte del trazado original para adaptarse a la cons-
trucción del embalse de Puente Nuevo, y se creó una nueva es-
tación en Alhondiguilla-Villaviciosa. Pero la situación ya no 
era la misma: al año siguiente, RENFE suspendió los servicios 
de viajeros en este trayecto, dejándolo solo para trenes de 
mercancías o militares.
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Esta línea recorre una amplia zona del centro peninsular configurada por paisajes de transición 
entre las campiñas extremeñas y los relieves del Sistema Central. Su trazado, de orientación noroes-
te-sureste, conecta antiguos núcleos de explotación agraria y ganadera en un corredor ferroviario 
que fue concebido como infraestructura de vertebración regional y soporte logístico para el trans-
porte de mercancías ligadas al sector primario.

Desde un punto de vista territorial, la línea atraviesa una geografía con alternancia de lla-
nuras cerealistas, vegas fluviales y suaves alineaciones montañosas, especialmente en el entor-
no del valle del Zújar y las estribaciones orientales de Sierra Morena. El modelo agrario domi-
nante se basa en grandes explotaciones de secano, de baja densidad de poblamiento y fuerte 
especialización cerealista, interrumpidas por pequeñas localidades con funciones comarca-
les reducidas. Esta estructura dispersa condicionó históricamente el escaso volumen de tráfi-
co de pasajeros, lo que orientó la funcionalidad de la línea hacia el transporte de mercancías. 

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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Durante décadas, conectar Calatayud con Valencia por ferro-
carril fue un proyecto tan ambicioso como esquivo. Hubo va-
rios intentos desde 1870, pero no fue hasta 1884 cuando la 
Compañía del Ferrocarril Central de Aragón tomó las riendas 
y consiguió, en apenas ocho años, completar el trazado. Las 
obras avanzaron según la dificultad del terreno, y en 1901 ya 
estaba operativo el tramo hasta Sagunto. Un año más tarde, los 
trenes llegaban hasta Valencia, con la estación Alameda como 
punto final.

Curiosamente, durante un tiempo convivió con otra línea para-
lela: la de Ojos Negros, de vía estrecha, gestionada por la 
compañía minera Sierra Menera, que llevaba mineral desde la 
cuenca de Ojos Negros hasta el puerto de Sagunto. Hoy, ese 
trazado se ha transformado en una vía verde muy frecuentada.

La Compañía Central de Aragón también compró la línea Cariñe-
na-Zaragoza y la amplió para conectar su red con la capital 
aragonesa. Así nació la estación de enlace de Caminreal y la 
estación de Delicias en Zaragoza, inauguradas en 1933.

Sin embargo, la Guerra Civil causó graves daños en puentes y 
tramos completos, lo que dificultó el servicio durante años. 
Ya en 1941, con la nacionalización de los ferrocarriles, co-
menzaron a llegar las mejoras: se modernizó el material ro-
dante y se introdujeron trenes más rápidos como los TER o los 
TAF, especialmente en el eje Zaragoza-Teruel.

En 1985, la falta de rentabilidad forzó el cierre del tramo 
entre Caminreal y Calatayud, así como el antiguo trazado entre 
Sagunto y Valencia, que duplicaba recorrido con la línea Ta-
rragona-Valencia. Hoy, la línea entre Zaragoza y Sagunto sigue 
operativa y se ha integrado en el proyecto del Corredor Cantá-
brico-Mediterráneo, con mejoras en infraestructura y estacio-
nes adaptadas para trenes de mercancías de hasta 750 metros.
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Como un tramo de conexión interior que atraviesa la Sierra de Javalambre, la línea articula un 
eje de comunicación entre el interior montañoso de la provincia de Castellón y el alto valle del Tu-
ria, en la provincia de Teruel. Su trazado se desarrolla en un territorio de relieve accidentado, con 
acusados desniveles y altitudes que superan los 1.000 metros en varios puntos, lo que condicionó 
tanto la elección del itinerario como las soluciones de ingeniería adoptadas durante su construc-
ción, entre las que destacan túneles, viaductos y muros de contención para resolver los tramos más 
escarpados.

Desde el punto de vista territorial, la línea atraviesa áreas de baja densidad demográfica, con 
una economía históricamente vinculada al aprovechamiento forestal, la ganadería extensiva y una 
agricultura de subsistencia adaptada a las condiciones del clima continental de montaña. Pueblos 
como Barracas, Sarrión o Mora de Rubielos, dispersos a lo largo del recorrido, han funcionado 
tradicionalmente como centros de intercambio comarcal, con estructuras sociales basadas en el 
minifundio y en la articulación comunitaria del espacio rural.

Teruel, como nodo final del trazado, representa el extremo septentrional de una red ferroviaria 
históricamente débil en términos de conectividad y frecuencia de servicios. Aun así, esta línea ha 
tenido un valor simbólico y funcional clave en la lucha contra el aislamiento territorial de la provin-
cia, una de las menos pobladas de España. La permanencia del ferrocarril, incluso en condiciones 
de uso muy limitado, refleja una reivindicación histórica por parte de la población local en defensa 
de la cohesión territorial y el derecho a la movilidad.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La sección Orduña–Logroño forma parte central de la línea fe-
rroviaria 700, que conecta la estación bilbaína de Abando Inda-
lecio Prieto con Casetas. El tramo Bilbao–Orduña está integrado 
en la red de Cercanías de Bilbao, mientras que el resto conserva 
su carácter convencional. Esta línea se desarrolló en el marco 
de la construcción del corredor Tudela–Bilbao, inaugurado en 
1863, como respuesta a la demanda de una conexión ferroviaria 
que enlazara el interior peninsular con el puerto de Bilbao. 
 
A mediados del siglo XIX, la Diputación de Logroño propuso a 
la de Vizcaya la construcción de un ferrocarril que uniera 
Haro y Logroño con Bilbao, pasando por Tudela, para facili-
tar una salida al mar y conectar con la línea Zaragoza–Al-
sasua. Aunque inicialmente se valoraron otras opciones como 
Vitoria o Miranda de Ebro, esta última fue elegida como pun-
to de enlace con la línea Madrid–Hendaya. Para financiar la 
obra se creó la Compañía del Ferrocarril de Tudela a Bilbao, 
con apoyo del Banco de Bilbao y de la industria vizcaína. 
 
Las obras concluyeron en 1863, estableciendo como nodo clave 
el pueblo ferroviario de Castejón de Ebro. Sin embargo, las 
dificultades económicas llevaron a la compañía a la suspensión 
de pagos solo tres años después. La guerra carlista (1873–
1875) agravó la situación, provocando el cierre temporal de la 
línea y deterioro de infraestructuras. En 1878, fue absorbida 
por la Compañía de los Caminos del Norte de España, y en 1941 
pasó a formar parte de RENFE tras la nacionalización de la red. 
 
Desde 2005, la línea pertenece a Adif. Entre sus mejoras 
destaca la electrificación del tramo Miranda–Bilbao (1956) 
y Miranda–Zaragoza (1976), el By-Pass de Miranda (1987) y la 
elevación de tensión (1984). En 2024, Adif está adaptando la 
estación de Orduña para trenes interoperables de hasta 750 me-
tros, con el objetivo de reforzar el transporte de mercancías. 
 
La línea tiene también un notable interés turístico gracias 
a los paisajes que atraviesa y su historia ferroviaria. No 
obstante, existe una gran disparidad entre estaciones: algu-
nas están operativas y bien conservadas, mientras que otras 
permanecen abandonadas. Esta situación ha influido en la dis-
tribución demográfica, favoreciendo los núcleos con acceso 
ferroviario y provocando la despoblación en aquellos sin es-
tación activa.
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La línea ferroviaria 700, que conecta la estación de Bilbao-Abando Indalecio Prieto con el nodo 
ferroviario de Casetas (Zaragoza), constituye una infraestructura clave en la vertebración transver-
sal del norte peninsular. Su trazado atraviesa comunidades autónomas con fuerte trayectoria indus-
trial como el País Vasco, La Rioja y Aragón, consolidando un corredor interregional esencial para 
el transporte de mercancías, especialmente productos industriales y agroalimentarios.

Desde el punto de vista territorial, recorre ciudades con importante peso histórico y funcional, 
como Orduña, Miranda de Ebro, Haro, Logroño y Calahorra. Estos núcleos combinan patrimonio 
cultural, funciones administrativas y actividad económica diversificada. El corredor se alinea en 
buena parte con el eje del valle del Ebro, una de las principales zonas de agricultura intensiva de 
la península. Destacan la vitivinicultura y la transformación agroalimentaria en regiones como La 
Rioja y el sur de Álava, con modelos productivos tecnificados y orientados a la exportación. 

El trazado ferroviario se adapta a la topografía del valle, discurriendo próximo al río Ebro y 
atravesando espacios de valor ecológico. Esta ubicación ha favorecido el acceso logístico a recursos 
naturales, explotaciones agrícolas y polos industriales.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La sección ferroviaria entre Cudillero y Ortigueira pertenece 
a la línea de ancho métrico 740, que conecta Ferrol con Gi-
jón. Actualmente, los extremos de esta línea están integrados 
en redes de cercanías: el tramo Gijón–Cudillero forma parte 
de la línea C-4 de Cercanías de Asturias, y el tramo Ferrol–
Ortigueira de la línea C-1 de Cercanías Ferrol-Ortigueira. 
 
El origen del proyecto se remonta a 1886, cuando el Congreso de 
los Diputados aprobó la propuesta de una línea ferroviaria para 
conectar los cuarteles de artillería de Ferrol con las fábri-
cas de explosivos en Asturias. La difícil orografía de la costa 
cantábrica y los desacuerdos sobre el trazado, especialmente 
en la zona occidental de Asturias, retrasaron considerablemen-
te su desarrollo. Aunque incluida en el Plan de Ferrocarriles 
Secundarios de 1888 y en la Ley de Ferrocarriles Estratégicos 
y Secundarios de 1906, las obras no comenzaron hasta 1921. 
 
El primer tramo se inauguró en 1953 entre Avilés y Pravia, 
gracias a un acuerdo con la compañía del Ferrocarril de Carre-
ño. En Galicia, la construcción progresó hasta completarse en 
1968 el tramo Vivero–Vegadeo. En Asturias, el trayecto Pra-
via–Luarca se abrió en 1962 y, finalmente, en 1972 se completó 
la línea con la puesta en servicio del tramo Luarca–Vegadeo. 
En total, pasaron 86 años desde la aprobación del proyec-
to hasta su finalización, lo que hizo que sus justificacio-
nes estratégicas y logísticas originales quedaran desfasadas. 
 
La construcción de esta línea supuso un enorme esfuer-
zo técnico debido al terreno montañoso. En sus 320 kilóme-
tros se construyeron 110 túneles y 27 viaductos, además de 
47 estaciones, muchas de ellas en áreas de difícil acceso. 
 
Hasta 2012, la línea fue gestionada por FEVE. Ese año, 
con la integración de los ferrocarriles de vía estre-
cha en la red ferroviaria estatal, la infraestructura pasó 
a Adif y la operación de los servicios a Renfe Operadora. 
 
En 2024, el servicio entre Cudillero y Ortigueira consiste en 
dos trenes regionales diarios por sentido, operados con trac-
ción diésel. El tiempo medio de viaje ronda las cuatro horas y 
media, lo que refleja el carácter secundario y aún limitado del 
servicio en este tramo costero de gran complejidad técnica. 
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A modo de corredor, esta línea ha sido clave para la articulación del occidente asturiano y la 
costa norte gallega, recorriendo territorios tradicionalmente alejados de los grandes focos urbanos 
y caracterizados por una fuerte dependencia del sector primario. A lo largo de su trazado, el fe-
rrocarril enlaza comarcas con baja densidad de población y una economía basada en la ganadería 
extensiva, pequeñas explotaciones agrícolas y la actividad forestal, combinada con la presencia de 
núcleos costeros donde la pesca y los antiguos puertos fluviales han sido históricamente fundamen-
tales para la subsistencia local. 

La orografía, profundamente accidentada, ha condicionado cada tramo de la infraestructura. 
La línea se adapta a un relieve exigente, atravesando rías y cursos fluviales mediante viaductos de 
hormigón que, más allá de su funcionalidad, marcan el paisaje como hitos visibles de un esfuerzo 
técnico considerable. Esta adaptación constante al terreno no solo define el recorrido, sino que ha 
condicionado también la localización periférica de muchas estaciones, a menudo alejadas del centro 
urbano por cuestiones de viabilidad topográfica y economía de medios.

Desde una perspectiva cultural y territorial, el ferrocarril sigue conectando un mosaico de locali-
dades con identidades bien definidas, muchas de ellas ligadas al mundo marinero y a formas de vida 
tradicionales del noroeste peninsular. Aunque muchas estaciones están hoy cerradas y el servicio es 
limitado, el trazado conserva una función simbólica y práctica en un territorio donde las opciones 
de movilidad continúan siendo reducidas y desigualmente distribuidas. En este sentido, más que 
una infraestructura obsoleta, la línea se percibe como un vestigio activo de un modelo territorial 
que aún resiste, en parte, al avance de la desintegración rural.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La sección entre Cabezón de la Sal e Infiesto forma par-
te central de la línea ferroviaria 770 Santander–Oviedo. 
Sus extremos se integran actualmente en las redes de cer-
canías de Santander y Asturias: el tramo Santander–Cabe-
zón en la línea C-1 y el tramo Infiesto–Oviedo en la línea 
C-4. Esta línea atraviesa la cornisa cantábrica y conec-
ta importantes núcleos de población del norte de España. 
 
El origen del proyecto se remonta a mediados del siglo XIX, 
impulsado por la necesidad de mejorar el transporte de mer-
cancías entre Gijón y Santander, que en ese momento se rea-
lizaba mayoritariamente por mar y a través de embarcaderos 
fluviales de baja capacidad. En respuesta, se crearon dos 
compañías ferroviarias independientes: los Ferrocarriles Eco-
nómicos de Asturias (1887) y el Ferrocarril del Cantábrico 
(1890). Ambas avanzaron en la construcción de sus respec-
tivos tramos hasta que en 1905 convergieron en Llanes, cul-
minando la conexión entre Santander y Oviedo. En 1907 se 
añadió un ramal a Torrelavega, aunque las dos empresas man-
tuvieron su autonomía hasta su integración en FEVE en 1972. 
 
Un hito importante fue la creación, en 1912, de un servicio 
directo entre Oviedo y la frontera francesa que comenzó a fun-
cionar en 1914, con un recorrido de 473 km. Sin embargo, la 
Guerra Civil causó graves daños a las infraestructuras, y los 
problemas económicos persistieron durante décadas. Aunque se 
planteó el desdoblamiento de vía entre Torrelavega y Santander 
en los años 50, nunca se materializó por falta de recursos. 
 
En 2013, todas las infraestructuras de vía estrecha de FEVE 
fueron transferidas a Adif, y Renfe Operadora asumió la ex-
plotación de los servicios. Desde entonces, la línea for-
ma parte de la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG). 
 
En 2024, Adif continúa con los trabajos de mejora entre Cabezón 
de la Sal e Infiesto, destacando la instalación del sistema de 
Bloqueo Automático en vía Única (BAU) y la modernización de la 
protección de pasos a nivel. Actualmente, operan cuatro trenes 
regionales diarios entre Oviedo y Santander, con paradas en 
esta sección. Además, circula una vez por semana el Transcan-
tábrico, tren turístico de lujo que añade valor patrimonial y 
turístico a esta línea de gran historia e importancia para la 
vertebración del norte peninsular.
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La línea ferroviaria 770, que enlaza Oviedo con Valdecilla La Marga, constituye un eje clave 
para la articulación del litoral cantábrico central, vertebrando los territorios de Asturias y Can-
tabria a través de una franja costera con fuerte carácter identitario. A lo largo de su trazado, el 
ferrocarril conecta un conjunto de pequeñas y medianas localidades cuya historia económica se ha 
basado en la ganadería, la pesca artesanal y, en menor medida, en la industria agroalimentaria. El 
medio físico, marcado por un relieve abrupto y una densa red fluvial, ha condicionado tanto la dis-
tribución del poblamiento como el diseño de las infraestructuras, obligando a soluciones adaptadas 
a un paisaje fragmentado.

La dimensión cultural del recorrido es especialmente visible en municipios como Colombres o 
Ribadesella, donde perduran ejemplos arquitectónicos ligados al fenómeno indiano. Estas vivien-
das, construidas por emigrantes retornados de América Latina entre los siglos XIX y XX, forman 
parte del imaginario colectivo y del patrimonio edificado del oriente asturiano y occidental cánta-
bro. La línea contribuye también a conectar distintos valles costeros y fluviales, actuando como co-
rredor funcional que ha facilitado la movilidad comarcal y el acceso a servicios estratégicos, desde 
centros educativos hasta infraestructuras sanitarias como el hospital de Arriondas o el complejo de 
Valdecilla.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La sección Aranguren–Orejo constituye el tramo central de la lí-
nea ferroviaria 780 que une Bilbao-La Concordia con Santander. 
Actualmente, los extremos de esta línea se integran en la red 
de cercanías: el tramo Bilbao–Aranguren pertenece al núcleo de 
Cercanías de Bilbao, y el tramo Orejo–Santander al de Santander. 
 
El proyecto de una conexión ferroviaria entre ambas capita-
les surgió en el último tercio del siglo XIX, impulsado por 
el crecimiento industrial en Bizkaia y, en menor medida, en 
Cantabria. Inicialmente, la línea no figuraba en los pla-
nes estatales de ferrocarriles, debido a la escasa actividad 
económica de la zona y la existencia de transporte marítimo. 
Sin embargo, el auge minero en Bizkaia tras la Tercera Gue-
rra Carlista reactivó el interés por una conexión férrea. 
 
Se desarrollaron varios trazados de ancho ibérico entre Ses-
tao y Muskiz, así como entre Santander y Solares. Sin em-
bargo, las dificultades técnicas y políticas impidieron la 
creación de una línea costera continua entre Bilbao y San-
tander. Ante esta situación, se optó por un recorrido in-
terior, aprovechando líneas ya existentes y fundando en 
1894 la Compañía de los Ferrocarriles de Santander a Bil-
bao, que unificó varios trayectos en vía estrecha. Final-
mente, en 1896 se inauguró el servicio directo entre ambas 
ciudades, con un tiempo de viaje de 4 horas y 10 minutos. 
 
Durante el siglo XX, la línea monopolizó el transporte fe-
rroviario entre Cantabria y Bizkaia. No obstante, la deci-
sión de usar vía métrica dificultó su integración con otras 
líneas de la red nacional, especialmente hacia el Medite-
rráneo. La creciente competencia del transporte por carre-
tera deterioró progresivamente la rentabilidad del ser-
vicio. En 1962, la gestión pasó al Estado a través de la 
EFE, y posteriormente a FEVE. Desde 2013, Renfe y Adif ges-
tionan la operación y la infraestructura, respectivamente. 
 
En los últimos años, la línea ha sufrido una notable pérdida de 
tráfico de pasajeros y mercancías, debido a la baja densidad 
de población y a un servicio poco competitivo frente al trans-
porte por carretera. Entre Aranguren y Orejo se mantienen en 
2024 cuatro servicios regionales diarios por sentido, además 
de trenes de mercancías. Recientemente se han llevado a cabo 
obras de electrificación entre Bilbao y Karrantza y mejoras de 
taludes, aunque el futuro de esta infraestructura depende de 
nuevas inversiones y una mejora sustancial en su competitivi-
dad y aprovechamiento logístico.
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La línea ferroviaria 780, que conecta Bilbao con Santander, constituye un corredor transversal esen-
cial en la articulación del litoral cantábrico oriental, uniendo Bizkaia y Cantabria a través de un trazado 
que alterna zonas montañosas y valles de origen fluvial. Aunque su papel es secundario respecto a los 
grandes ejes de largo recorrido, sigue siendo una infraestructura relevante dentro de los sistemas de 
cercanías y transporte regional, especialmente en los entornos metropolitanos de Bilbao y Santander. 

En su primer tramo, la línea desciende desde la comarca de Las Encartaciones hacia la ría 
de Treto, atravesando un relieve accidentado, marcado por la presencia de montañas me-
dias y valles estrechos, característico del paisaje del País Vasco occidental. Esta franja, tra-
dicionalmente asociada a la minería del hierro, la ganadería y la actividad forestal, ha ido per-
diendo peso económico desde finales del siglo XX, un proceso que se ha traducido en una 
reducción progresiva de la población en torno a muchas estaciones intermedias. No obstante, 
núcleos como Karrantza han conservado cierta vitalidad, en parte gracias al acceso ferroviario. 

Más al oeste, el tramo entre Treto y Orejo continúa atravesando pequeños asentamientos rurales 
del interior cántabro, con menor integración en el eje costero. Aunque el trazado ofrece en algu-
nos puntos vistas hacia la cordillera Cantábrica, su uso ha estado históricamente más vinculado al 
transporte de cercanías y, en menor medida, a la circulación de mercancías derivadas de actividades 
agroforestales. Las estaciones que jalonan este recorrido reflejan criterios de localización propios 
de las primeras décadas del desarrollo ferroviario, cuando la lógica territorial primaba la conexión 
entre ámbitos rurales y urbanos antes que la eficiencia metropolitana.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La sección entre La Calzada y Guardo Apeadero representa el 
tramo central de la línea ferroviaria 790: Aranguren – La 
Asunción-Universidad. Sus extremos forman parte de las re-
des de cercanías de Bilbao y León, y el conjunto es cono-
cido como el histórico “Ferrocarril de la Robla”, la lí-
nea de vía estrecha más larga de Europa Occidental, con 
335 kilómetros entre Bilbao (Vizcaya) y La Robla (León). 
 
Este ferrocarril surgió a finales del siglo XIX ante la ne-
cesidad de transportar carbón desde las cuencas mineras de 
León y Palencia hacia la industria siderúrgica del País Vas-
co, especialmente los Altos Hornos de Vizcaya. La dependencia 
del carbón británico y asturiano, con altos costes logís-
ticos, motivó la búsqueda de una alternativa nacional más 
económica. Se optó por una línea de vía estrecha para aba-
ratar costes, financiada íntegramente con capital español, 
lo que supuso un hito en la historia ferroviaria del país. 
 
La construcción comenzó en 1890 y avanzó con rapidez: en 
1892 se inauguró el tramo más complejo, entre Valmaseda y 
Espinosa de los Monteros, y en 1894 se completó la conexión 
con La Robla. Inicialmente, se preveía utilizar el Ferro-
carril del Cadagua para acceder a Bilbao, pero conflictos 
entre compañías llevaron a extender el trazado hasta Aran-
guren y, más tarde, a construir un ramal independiente hasta 
Iráuregui. En 1923 se añadió un ramal auxiliar León–Matalla-
na, consolidando el servicio directo entre Bilbao y León. 
 
Aunque la demanda fue baja en sus primeros años, a partir 
de 1910 se incrementó notablemente, dinamizando las comar-
cas mineras de León y Palencia. El ferrocarril también fa-
cilitó conexiones con líneas de ancho ibérico como Venta de 
Baños–Gijón y Palencia–Santander. Durante la Guerra Civil, 
las infraestructuras sufrieron graves daños, aunque el fe-
rrocarril alcanzó en 1958 su récord de transporte de carbón. 
 
La decadencia comenzó poco después. En 1972, la compa-
ñía quebró y la gestión pasó a FEVE. El servicio de via-
jeros se suspendió en 1991 y se reanudó parcialmen-
te en 2003 gracias a convenios públicos. Desde 2013, Adif 
gestiona la infraestructura y Renfe opera el servicio. 
 
Actualmente, la línea mantiene un servicio turístico, el Ex-
preso de La Robla, y en 2024 se ejecutan obras de moderniza-
ción en estaciones e infraestructuras del tramo de cercanías 
de León, con el objetivo de revitalizar su uso y preservar su 
valor histórico.
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Esta línea recorre un amplio territorio del norte peninsular, actuando como eje transversal entre 
Castilla y León, Cantabria y el País Vasco. Su trazado atraviesa comarcas de baja densidad de 
población, muchas de ellas con una economía tradicionalmente ligada a la minería del carbón, la 
ganadería extensiva y la explotación forestal. A lo largo de su recorrido, la línea cruza diversos valles 
del norte de Palencia, el sur de Cantabria y el norte de Burgos, donde predomina un modelo de 
poblamiento disperso y una red de pequeños núcleos rurales.

En el tramo entre Guardo y Mataporquera, el paisaje ferroviario da cuenta del retroceso pro-
gresivo de la actividad minera que definió la cuenca del Alto Carrión. Guardo, en particular, fue 
durante décadas uno de los principales focos extractivos de carbón en Castilla y León. El cierre de 
las minas y los procesos de reconversión industrial han transformado profundamente la economía 
local, reduciendo el protagonismo de infraestructuras como el ferrocarril, que nació precisamente 
para atender las necesidades del sector minero.

A partir de Mataporquera, el trazado se adentra en una geografía más accidentada, en la que se 
suceden embalses, ríos y relieves montañosos. Zonas como el entorno del embalse del Porma, los 
márgenes del río Híjar o las Merindades presentan una mayor articulación territorial, con núcleos 
como Espinosa de los Monteros o el valle de Mena, que han diversificado su actividad económica 
hacia la industria agroalimentaria, los servicios y la pequeña empresa.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La Línea 792 Matallana–La Robla es históricamente un ramal 
secundario del Ferrocarril de la Robla, actualmente designado 
como Línea 790 Asunción Universidad–Aranguren. Este emble-
mático ferrocarril de vía estrecha fue construido a finales 
del siglo XIX con el objetivo de transportar carbón desde 
las cuencas mineras de León y Palencia hasta la industria 
siderúrgica del País Vasco, en un contexto de necesidad de 
alternativas más económicas al carbón importado por mar des-
de Inglaterra. Su puesta en servicio se produjo en 1894. 
 
En sus inicios, la línea finalizaba en La Robla, lo que 
obligaba a los viajeros a realizar un trasbordo a la línea 
León–Gijón para continuar hasta León. Esta situación cam-
bió en mayo de 1923 con la construcción de un tramo adi-
cional desde Matallana de Torio hasta León, donde se le-
vantó una nueva estación denominada León-Matallana, con el 
fin de distinguirla de la estación de ancho ibérico. Des-
de ese momento, León se convirtió en la nueva cabecera del 
servicio, relegando el tramo entre Matallana y La Robla a 
un papel secundario, principalmente operativo y logístico. 
 
La línea mantuvo su importancia durante décadas, aunque su-
frió un progresivo declive. En 1991 se suspendió el servicio 
de viajeros en todo el ferrocarril, incluido el ramal, y 
aunque en 2003 se restableció el tráfico de pasajeros entre 
León y Bilbao, el tramo Matallana–La Robla no fue reacti-
vado para este fin y quedó destinado únicamente al trans-
porte de mercancías. Finalmente, en 2004 este tramo dejó 
de prestar cualquier tipo de servicio, quedando inactivo. 
 
Hoy en día, la Línea 792 representa un vestigio de la rica 
historia ferroviaria vinculada al desarrollo industrial del 
noroeste peninsular. Aunque sin actividad desde hace dos dé-
cadas, sigue formando parte de la Red Ferroviaria de In-
terés General, a la espera de decisiones futuras sobre su 
posible recuperación, reconversión o desmantelamiento. 
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El conocido como Tren de la Robla, constituye un breve ramal que, sin embargo, conecta dos 
piezas clave del entramado ferroviario del noroeste peninsular: el histórico ferrocarril de La Ro-
bla, de ancho métrico, y la línea de ancho ibérico León–Oviedo. Su trazado discurre por un valle 
boscoso del norte de la provincia de León, en un entorno rural marcado por la baja densidad de 
población y un modelo de poblamiento disperso. Esta zona ha estado tradicionalmente ligada a la 
minería del carbón y a una agricultura de subsistencia de montaña, actividades que durante buena 
parte del siglo XX estructuraron el territorio y definieron los modos de vida locales.

Las estaciones de Matallana y La Robla ocupan un lugar destacado en la memoria ferroviaria de 
la región. Especialmente La Robla, que fue durante décadas uno de los principales nudos logísticos 
para el transporte de carbón extraído en las cuencas leonesas, camino de los puertos del Cantábri-
co. Esta función de enlace entre las explotaciones interiores y la red nacional de mercancías con-
virtió a la localidad leonesa en un punto estratégico dentro del sistema ferroviario minero. Aunque 
los edificios asociados a la línea no sobresalen por su valor arquitectónico, sí lo hacen por su papel 
dentro de un modelo de infraestructura profundamente funcional y adaptado a las exigencias de la 
industria extractiva.

Pese a su reducida extensión y al escaso uso actual, el ramal conserva su importancia como vesti-
gio de una época en la que los corredores secundarios servían para conectar economías locales con 
flujos regionales e internacionales. Hoy, más allá de su funcionalidad inmediata, este tramo permite 
comprender cómo se tejió la red ferroviaria en territorios de montaña, y qué papel desempeñó en 
la integración territorial de zonas que, aunque hoy periféricas, fueron en su momento clave en los 
circuitos productivos del norte peninsular.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.



94

La Línea 802 se originó como un ramal que conecta Toral de 
los Vados, en la línea principal Palencia–La Coruña, con Vi-
llafranca del Bierzo, en León. Fue construida por la Com-
pañía Ferroviaria de Asturias, Galicia y León, que obtuvo 
la concesión en 1882 y la inauguró en 1883. En 1885, pasó 
a manos de la Compañía de los Caminos de Hierro del Norte 
de España, que absorbió a la empresa constructora original. 
 
El desarrollo industrial en la zona impulsó notablemente el 
tráfico ferroviario, especialmente con la instalación de fá-
bricas cementeras: Cementos Villafranca S.A. en Parandones 
en 1920 y Cementos Cosmos en Toral de los Vados en 1924. 
Estos centros generaron un importante volumen de transpor-
te de cemento, tanto en sacos como a granel, posicionando 
la línea como un eje logístico relevante para el sector. 
 
En 1941, la línea pasó a formar parte de RENFE con la nacio-
nalización del ferrocarril de ancho ibérico, y en 1962 fue 
electrificada a 3 kV en corriente continua. Uno de los momentos 
de mayor esplendor llegó en 1977 con el inicio de la activi-
dad minera de Exminesa en los Ancares (Lugo). Los minerales 
extraídos eran transportados por camión hasta Villafranca del 
Bierzo y desde allí en tren hacia la factoría de zinc en San 
Juan de Nieva, Asturias. Durante esta etapa, la línea llegó 
a ser conocida como el “Tren del Oro” por su rentabilidad. 
 
Sin embargo, en 1984 cesó el servicio de viajeros como parte del 
plan nacional de cierre de líneas deficitarias, y el tráfico de 
mercancías comenzó a reducirse. La clausura de la actividad mi-
nera en 1992 marcó el inicio de una etapa de declive que convir-
tió el transporte ferroviario a Villafranca en algo residual. 
 
En 2005, con la creación de Adif, la línea quedó bajo su ges-
tión. En 2017 se renovaron los dos kilómetros que dan servicio 
a la planta de Cementos Cosmos, pero el resto del trazado 
entre el cargadero y Villafranca del Bierzo permanece abando-
nado, cubierto por la vegetación. Aunque en 2008 se intentó 
reactivar el recorrido como tren turístico bajo el nombre “El 
tren del Bierzo”, el proyecto no llegó a materializarse, y la 
línea continúa sin servicio regular ni planes inmediatos de 
recuperación.
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Este eje ferroviario atraviesa el borde occidental de la Hoya Berciana, una depresión tectónica 
encajada entre los Montes de León y la Sierra de Ancares. Se trata de un corredor natural queha 
sido históricamente un espacio estratégico para la agricultura y las comunicaciones, con un relieve 
suavemente ondulado que ha favorecido el desarrollo de cultivos como la vid, frutales y productos 
hortícolas, elementos clave en la economía de El Bierzo desde el siglo pasado.

El trazado arranca en Toral de los Vados, un importante nudo ferroviario del noroeste peninsu-
lar, donde confluyen las principales rutas hacia Galicia y las conexiones logísticas con la actividad 
agrícola e industrial de la comarca. Desde allí, la línea avanza hacia el noroeste siguiendo el fondo 
del valle y acompañando el trazado de infraestructuras como la A-6, hasta alcanzar las afueras de 
Villafranca del Bierzo. Esta localidad, con un notable peso cultural e histórico, queda sin embargo 
algo al margen del ferrocarril, ya que el final de la línea se sitúa en un cargadero apartado, sin edi-
ficio ni servicios, pensado para uso logístico más que para transporte de pasajeros.

Esta disposición responde a una lógica funcional propia de las infraestructuras ferroviarias orien-
tadas al servicio de sectores productivos, como la minería o la agroindustria, más que a la integra-
ción urbana. A pesar de su carácter secundario dentro de la red berciana, la línea 802 ilustra bien 
el papel del ferrocarril como nexo entre los centros de producción comarcal y las rutas de largo 
recorrido.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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Aunque los primeros estudios para una línea ferroviaria has-
ta Ferrol datan de 1864 y el proyecto fue aprobado en 1869, 
su construcción se retrasó durante décadas debido a la com-
pleja orografía de la zona y a la escasa demanda prevista. 
La situación cambió tras la inauguración de la línea Lugo–A 
Coruña en 1875, lo que reavivó el interés en conectar Fe-
rrol, especialmente por su relevancia estratégica derivada 
de los astilleros y las instalaciones militares del puerto. 
 
Diversas subastas celebradas en 1877 y 1880 para adjudicar 
la construcción de la línea quedaron desiertas, ya que la 
inversión no se consideraba rentable. Ante ello, el Estado 
asumió directamente el proyecto, siendo esta la primera línea 
ferroviaria construida con financiación pública en España. 
Para abaratar costes, el trazado fue diseñado con múltiples 
curvas de corto radio y más de la mitad del recorrido con 
pendientes elevadas, lo que dificultó su futura explotación. 
 
La obra, marcada por importantes desafíos técnicos, se pro-
longó más de diez años. Finalmente, la línea fue inaugurada 
en mayo de 1913, con una longitud de 42 kilómetros, como un 
ramal de la línea Madrid–A Coruña, lo que permitió conectar 
Ferrol con la red nacional de ancho ibérico. Inicialmente, 
la explotación fue arrendada a la Compañía del Norte, pero 
pasó pronto a la Compañía MZOV y, más tarde, a la Compa-
ñía Nacional de los Ferrocarriles del Oeste. En 1941, la 
línea se integró en RENFE y, desde 2005, es gestionada por 
Adif como parte de la Red Ferroviaria de Interés General. 
 
En la actualidad, la línea presta servicio con cinco trenes 
diarios entre Betanzos y Ferrol, con un tiempo de trayecto 
cercano a los 50 minutos. En noviembre de 2024, el Ministerio 
de Transportes ha presentado el estudio informativo de un nue-
vo ramal ferroviario que conectará directamente A Coruña con 
Ferrol, evitando la inversión de marcha en Betanzos-Infesta. 
Este by-pass permitirá reducir entre 6 y 7 minutos el tiempo de 
viaje y hacer más competitivo el ferrocarril en este corredor 
estratégico del noroeste peninsular.
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Esta línea recorre una de las franjas costeras más densamente pobladas y culturalmente estruc-
turadas del norte gallego, un territorio marcado por la presencia de varias rías  que han modelado 
tanto los asentamientos como las infraestructuras de comunicación. El trazado enlaza comarcas 
con una fuerte identidad histórica, donde confluyen tradición agraria, desarrollo industrial y legado 
marítimo.

Desde un punto de vista económico, esta línea ha sido clave para conectar Ferrol – ciudad his-
tóricamente vinculada a la industria naval y militar – con el interior del área metropolitana de A 
Coruña, especialmente la comarca de As Mariñas. Esta región combina una agricultura intensiva 
de pequeña escala con un tejido industrial y de servicios asociado a núcleos como Betanzos o 
Pontedeume. Aunque el terreno accidentado y la fragmentación hidrográfica han condicionado la 
eficiencia del trazado, el ferrocarril sigue desempeñando un papel importante en la movilidad inter-
municipal. Aunque alejada de los principales ejes de alta velocidad, la línea mantiene una función 
relevante dentro de la red ferroviaria gallega, articulando espacios de media densidad y sosteniendo 
un sistema de transporte convencional todavía necesario para la cohesión territorial.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La línea ferroviaria entre Medina del Campo y Zamora formó 
parte del ambicioso plan ferroviario que España impulsó en 
1855 con la Ley General de Ferrocarriles. Este proyecto busca-
ba conectar Madrid con el resto del país a través de una red 
radial, y entre sus prioridades estaba la conexión de Vigo con 
la capital, pasando por Orense y Zamora.

En 1861, el banquero Rafael Beltrán de Lis obtuvo la concesión 
para construir y explotar la línea entre Medina del Campo y 
Zamora, creando así la Compañía del Ferrocarril de Medina a 
Zamora. Poco después, esta empresa también se hizo con los 
derechos del tramo Orense-Vigo y pasó a llamarse MZOV, con la 
intención de unir ambos extremos en una gran línea estratégi-
ca. Sin embargo, los problemas económicos y las dificultades 
técnicas del terreno frenaron esa ambición.

La construcción del primer tramo, hasta Nava del Rey, fue sen-
cilla y se completó en 1863. Los tramos hasta Toro y Zamora 
se finalizaron en 1864, pero exigieron obras más complejas: 
un viaducto de 700 metros sobre el río Trabancos, un puente 
metálico sobre el Duero, y un elaborado sistema de drenaje en 
terrenos pantanosos cerca de Villaveza. En Toro se descartaron 
túneles por la inestabilidad del suelo. El trazado mantenía 
curvas amplias, aunque en zonas como El Fresno o Medina del 
Campo la pendiente forzó radios más cerrados.

A lo largo del siglo XX, la compañía atravesó serios problemas 
financieros, como muchas otras del oeste peninsular. En 1928 
fue absorbida por la Compañía Nacional de los Ferrocarriles 
del Oeste, una empresa pública creada para salvar líneas en 
crisis, aunque sin mucho éxito. Finalmente, en 1943, la red 
pasó a manos de RENFE.

Hasta hace poco, esta línea era utilizada por trenes de largo 
recorrido como los Alvia y Trenhotel que unían Galicia con 
Madrid y Alicante. Sin embargo, desde la entrada en servicio 
del AVE Olmedo-Zamora en 2020, la actividad ha quedado redu-
cida a servicios regionales y de media distancia con escasa 
frecuencia.
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Desde el punto de vista territorial, la línea discurre por un paisaje funcionalmente uniforme, 
configurado por explotaciones extensivas, caminos agrícolas y núcleos rurales de tamaño reducido. 
Esta estructura responde a una lógica de poblamiento disperso, con asentamientos cuya economía 
ha estado históricamente orientada al autoconsumo agrario y a la comercialización de excedentes 
en mercados comarcales. En este contexto, la infraestructura ferroviaria jugó un papel esencial 
durante décadas como canal de salida para productos agrícolas, especialmente cereal y vino, así 
como para la movilidad de personas hacia los principales centros urbanos del entorno (Sánchez 
Picón, 2000).

La estación de Medina del Campo actuaba como nodo ferroviario de gran importancia en el 
cruce entre el eje norte-sur (Madrid–Valladolid) y el eje este-oeste (Ávila–Salamanca–Zamora), 
consolidando su papel logístico desde finales del siglo XIX. En el extremo occidental, la estación 
de Zamora ofrecía continuidad hacia Galicia, permitiendo el enlace con las rutas que cruzan el 
noroeste peninsular. No obstante, el uso de la línea ha experimentado un claro descenso a partir de 
la segunda mitad del siglo XX, en paralelo a la crisis del ferrocarril convencional y a la expansión 
del transporte por carretera, especialmente en un territorio con escasa densidad poblacional y baja 
demanda de movilidad.

A pesar de ello, el trazado conserva su relevancia dentro de la red ferroviaria histórica castellana, 
tanto por su papel en la articulación de los espacios agrarios del interior como por su contribución 
al desarrollo territorial de dos cabeceras comarcales que, aún hoy, mantienen una posición destaca-
da dentro del sistema urbano de Castilla y León.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La sección entre Ourense y Santiago de Compostela forma parte 
de la línea ferroviaria 622 Zamora–A Coruña, un eje histórico 
que conecta Galicia con el centro peninsular. El origen de 
este proyecto se remonta al siglo XIX, cuando se propuso una 
conexión ferroviaria entre Madrid y Vigo a través de Zamora y 
Ourense. Aunque la línea llegó a Medina del Campo en 1860 y 
a Zamora en 1864, el avance hacia Galicia fue descartado por 
las dificultades técnicas y la escasa población intermedia. 
 
El proyecto resurgió en 1926 con el Plan Guadalhorce, que 
impulsó la construcción de líneas ferroviarias estratégicas 
para dinamizar la economía española. Se planteó entonces un 
trazado dividido en cuatro tramos: Zamora–Puebla de Sana-
bria, Puebla–Ourense, Ourense–Santiago y Santiago–A Coruña. 
La concesión del tramo Zamora–Ourense fue otorgada en 1927 
a la Compañía de los Ferrocarriles de Medina a Zamora y de 
Orense a Vigo. No obstante, las obras avanzaron lentamente 
debido a problemas económicos, protestas sociales y, pos-
teriormente, a la paralización causada por la Guerra Civil. 
 
Finalizada la contienda, el gobierno franquista ordenó re-
anudar las obras como prioritarias, recurriendo también al 
trabajo de presos políticos. Los tramos se inauguraron de 
forma progresiva bajo la gestión de RENFE: Santiago–A Coruña 
en 1943, Zamora–Puebla en 1952, Ourense–Carballiño en 1957 
y Carballiño–Santiago en 1958. Las obras exigieron un enor-
me esfuerzo técnico, con la construcción de 14 viaductos y 
182 túneles, y tardaron más de tres décadas en completarse. 
 
A comienzos del siglo XXI, el tramo Santiago–A Coru-
ña fue modernizado e integrado en la red de alta veloci-
dad mediante la Línea Olmedo–Zamora–Galicia. Las obras co-
menzaron en 2001 y culminaron en 2011, duplicando la vía 
y corrigiendo trazados para mejorar las prestaciones. 
 
Desde 2005, la línea está gestionada por Adif. En 2024, la 
conexión convencional entre Ourense y Santiago cuenta con un 
tren diario por sentido, además de dos trenes diarios entre 
Carballiño y Ourense con paradas en Lalín e Irixo. Sin em-
bargo, estas frecuencias son muy reducidas en comparación con 
los más de 30 servicios diarios de alta velocidad que operan 
actualmente en el mismo corredor, lo que ha relegado este tramo 
convencional a un papel secundario en la movilidad regional.
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La línea 822 conecta la meseta castellana con el eje atlántico gallego, desempeñando un papel 
clave en la vertebración del noroeste peninsular. Su trazado se adapta a una orografía accidentada 
y fragmentada, especialmente en el interior de Galicia, lo que ha condicionado la localización peri-
férica de muchas estaciones, salvo en núcleos urbanos relevantes como Ourense o Santiago, donde 
el ferrocarril se integra con mayor naturalidad en la estructura urbana. 

Más allá de su función logística, esta línea tuvo una fuerte carga simbólica durante el siglo XX, 
especialmente entre las décadas de 1920 y 1960, cuando formó parte del itinerario migratorio de 
miles de gallegos que, por razones económicas o políticas, partieron hacia América. Muchas de es-
tas personas recorrieron la línea hasta los puertos atlánticos de A Coruña, Vigo o Vilagarcía, en un 
proceso que dejó huellas visibles tanto en la memoria colectiva como en las estaciones del recorrido, 
como la de Vedra - Rivadulla, aún cargada de significados simbólicos.

El paisaje por el que discurre combina bosques autóctonos con extensas plantaciones de eucalip-
to, fruto de políticas forestales impulsadas a lo largo del siglo XX, que han transformado de forma 
notable el mosaico rural gallego. 

En paralelo al trazado ferroviario se desarrollan otras infraestructuras, lo que refuerza su papel 
como corredor histórico, aunque hoy con menor protagonismo funcional. Muchas de sus estacio-
nes, construidas en granito y con un lenguaje arquitectónico común, han perdido su uso ferroviario 
y han sido transformadas en espacios comunitarios, reflejo de los cambios en los patrones de movi-
lidad y en la relación con el territorio.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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En 1926, bajo la dictadura de Primo de Rivera, se aprobó 
el Plan Preferente de Ferrocarriles de Urgente Construcción, 
conocido como Plan Guadalhorce por el título del entonces 
ministro de Fomento. Este plan buscaba estimular la economía 
nacional mediante nuevas infraestructuras ferroviarias. Aunque 
fue derogado con la llegada de la República en 1931, varios 
proyectos ya iniciados continuaron, entre ellos la línea Za-
mora–Ourense, parte de un eje mayor hacia Santiago y A Coruña, 
con ramal hacia Vigo desde Ourense.

La obra comenzó en 1927 y se dividió en cuatro tramos: Za-
mora–Puebla de Sanabria, Puebla–Ourense, Ourense–Santiago y 
Santiago–A Coruña. En un contexto de crisis económica y cambio 
político, las obras se paralizaron inicialmente, pero fueron 
retomadas ante la presión social, delegando su financiación a 
las autoridades locales. Esta medida, sin embargo, ralentizó 
los trabajos, que finalmente se detuvieron del todo al esta-
llar la Guerra Civil en 1936.

Tras la guerra, el régimen franquista declaró prioritarios 
los trabajos, que fueron reanudados utilizando, entre otros, 
mano de obra de presos políticos, como ocurrió en muchas obras 
públicas de la época.

La sección Zamora–Puebla de Sanabria no se inauguró hasta casi 
treinta años después del inicio del plan. El trazado aprove-
chaba las llanuras del Duero y cruzaba el río Esla mediante 
una infraestructura emblemática: el viaducto de Martín Gil. 
Diseñado por el joven ingeniero del mismo nombre y completado 
tras su fallecimiento con la participación de Eduardo Torroja, 
esta obra fue en su momento el viaducto con el arco de hormigón 
armado más grande del mundo, y sigue siendo un referente en la 
ingeniería española.
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La línea ferroviaria 822 Zamora–A Coruña conecta la meseta castellana con el eje atlántico 
gallego, desempeñando un papel clave en la vertebración del noroeste peninsular. Su trazado se 
adapta a una orografía accidentada y fragmentada, especialmente en el interior de Galicia, lo que 
ha condicionado la localización periférica de muchas estaciones, salvo en núcleos urbanos relevan-
tes como Ourense o Santiago, donde el ferrocarril se integra con mayor naturalidad en la estructura 
urbana.

Más allá de su función logística, esta línea tuvo una fuerte carga simbólica durante el siglo XX, 
especialmente entre las décadas de 1920 y 1960, cuando formó parte del itinerario migratorio de 
miles de gallegos que, por razones económicas o políticas, partieron hacia América. Muchas de es-
tas personas recorrieron la línea hasta los puertos atlánticos de A Coruña, Vigo o Vilagarcía, en un 
proceso que dejó huellas visibles tanto en la memoria colectiva como en las estaciones del recorrido, 
como la de Vedra-Rivadulla, aún cargada de significados simbólicos.

El paisaje por el que discurre combina bosques autóctonos con extensas plantaciones de eucalip-
to, fruto de políticas forestales impulsadas a lo largo del siglo XX, que han transformado de forma 
notable el mosaico rural gallego. En paralelo al trazado ferroviario se desarrollan otras infraestruc-
turas —carreteras, autopistas, la propia línea de alta velocidad—, lo que refuerza su papel como 
corredor histórico, aunque hoy con menor protagonismo funcional. Muchas de sus estaciones, 
construidas en granito y con un lenguaje arquitectónico común, han perdido su uso ferroviario y 
han sido transformadas en espacios comunitarios, reflejo de los cambios en los patrones de movili-
dad y en la relación con el territorio.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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La línea 828, entre la bifurcación de San Amaro y Portas, es 
un tramo heredado de la antigua línea ferroviaria Redondela–
Santiago de Compostela. Su origen se remonta a 1861 con la 
concesión del proyecto y la posterior creación de la Sociedad 
del Ferrocarril Compostelano de la Infanta Doña Isabel en 
1863. Esta fue comprada por capital británico y convertida 
en la West Galicia Railway Company, que inauguró el pri-
mer tramo entre Santiago y Villagarcía en 1873. Las obras 
sufrieron múltiples paralizaciones debido a crisis económi-
cas y catástrofes naturales, lo que retrasó su ejecución. 
 
Simultáneamente, la Compañía del Ferrocarril de Medina a Za-
mora y de Orense a Vigo (MZOV) avanzaba en su expansión al 
norte, alcanzando Pontevedra desde Redondela en 1884. Para 
completar la conexión Vigo–Santiago, era necesario construir 
un nuevo tramo de 32 kilómetros entre Villagarcía y Ponte-
vedra. Se eligió una ruta interior, más directa, por Portas 
y Portela, en la que se integra el tramo San Amaro–Portas, 
inaugurado en 1889 también por West Galicia Railway Company. 
 
En 1928, MZOV absorbió esta compañía y, un año después, se 
integró en la Compañía Nacional de los Ferrocarriles del Oes-
te. Con la nacionalización del ferrocarril en 1941, la lí-
nea pasó a formar parte de RENFE. A pesar del entorno in-
dustrial, el tráfico de mercancías nunca fue muy elevado, 
aunque hubo ramales como el de la azucarera de Portas o el 
aún operativo de Cementos La Robla. Durante los años no-
venta, los principales servicios incluían trenes Teco para 
residuos, colectores de materiales y transporte de cemento. 
 
El tráfico de pasajeros fue limitado, sin grandes variaciones 
más allá de la introducción de trenes regionales. En 2005, la 
línea pasó a ser gestionada por Adif. Entre 2002 y 2015, con 
la creación del Eje Atlántico de Alta Velocidad entre Vigo 
y A Coruña, muchas estaciones quedaron fuera de servicio. 
Portas cerró en 2008 tras la apertura del nuevo tramo Vila-
garcía–Portela de Barro, y para mantener parte del recorrido 
activo, se creó una nueva línea entre San Amaro y Portas. 
 
En 2024, los trenes de alta velocidad pueden desviarse desde 
San Amaro hasta Faxil para dar servicio a la estación de Porte-
la, que ofrece conexiones diarias con Vigo, Santiago y Ponte-
vedra. Más allá de Faxil, solo circulan trenes de mercancías, 
principalmente destinados al transporte de cemento, mantenien-
do así un uso residual pero estratégico del trazado original.
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Este eje que une la Bifurcación San Amaro y Portas discurre por el corazón del interior ponteve-
drés, articulando un breve pero significativo tramo del eje atlántico gallego. Se trata de un trazado 
que enlaza pequeñas localidades agrícolas y vitivinícolas de las comarcas de O Salnés y Caldas, en 
un paisaje dominado por el minifundio, las terrazas de cultivo y los viñedos, particularmente los 
dedicados a la producción de uva albariña.

El recorrido se inserta en un territorio de gran densidad rural, con núcleos dispersos y una trama 
viaria que ha crecido orgánicamente en torno a los caminos históricos, los ríos y las explotaciones fa-
miliares. Esta configuración territorial, fragmentada pero intensamente cultivada, ha condicionado 
tanto la localización de las estaciones como la funcionalidad de la infraestructura, concebida más 
como nexo interno dentro de la red gallega que como gran eje de largo recorrido.

Aunque hoy el tráfico ferroviario en este tramo es limitado, su trazado conserva una relevancia 
simbólica y territorial: refleja el esfuerzo por integrar áreas de estructura agraria tradicional en la 
red de comunicaciones moderna, y por mantener la accesibilidad ferroviaria en una Galicia marca-
da por la dispersión y la complejidad del relieve.

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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El ferrocarril de Ponferrada a Villablino se origi-
nó en el contexto del desabastecimiento energético duran-
te la Primera Guerra Mundial, cuando el Estado español im-
pulsó la explotación del carbón nacional. En 1918, el 
Consorcio Nacional Carbonero presentó el proyecto, aco-
gido por la Ley de Ferrocarriles Carboneros, que facilita-
ba su tramitación y construcción. La línea pretendía unir 
la capital del Bierzo con el valle de Laciana, permitien-
do el transporte de carbón, mercancías, pasajeros y correo. 
 
La ejecución fue encomendada a la recién creada Minero Side-
rúrgica de Ponferrada (MSP), y a pesar de la complicada oro-
grafía, la línea se completó en tan solo diez meses, inaugu-
rándose en julio de 1919. Durante décadas, la línea transportó 
carbón de las minas de la propia MSP y de otras explotaciones, 
desempeñando un papel clave en la economía de la región. 
 
Tras la Guerra Civil, se proyectó una ampliación hacia Pravia 
para exportar carbón a través del puerto de San Esteban de Pra-
via, aunque nunca se finalizó. El servicio de viajeros comenzó a 
decaer en los años 70, con la supresión del tren “Mixto” en 1978 
y del tren “Correo” en 1980, este último marcando el fin de la 
tracción a vapor en servicios regulares de pasajeros en Europa. 
 
Durante los años 80, se abandonó el transporte de carbón para 
empresas ajenas a MSP y se interrumpió el transbordo hacia la 
red de RENFE. El carbón comenzó a lavarse directamente en Villa-
blino y se transportaba hasta la central térmica de Composti-
lla II en Cubillos del Sil, lo que hizo innecesaria la conexión 
con Ponferrada. Finalmente, la línea cerró en julio de 1996. 
 
A pesar del cierre, en 1999 la Junta de Castilla y León 
renovó la concesión por 50 años a MSP, que más tarde se 
transformó en Coto Minero Cantábrico. Hasta 2012, se mantu-
vo un tráfico limitado de carbón desde Villablino hasta la 
central de Endesa. Desde entonces, la línea ha estado inac-
tiva, aunque han surgido iniciativas para su recuperación. 
 
Actualmente, la Junta de Castilla y León impulsa su transfor-
mación en un tren turístico bajo el proyecto Ponfeblino. Se 
ha creado un consorcio integrado por el Consejo Comarcal del 
Bierzo y varios ayuntamientos, con el objetivo de revitalizar 
esta histórica infraestructura como elemento dinamizador del 
desarrollo económico de la comarca. Se prevé que el tren tu-
rístico pueda comenzar a operar en verano de 2026.
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Este corredor ferroviario, que conecta la meseta castellana con el eje atlántico gallego, desempe-
ña un papel clave en la vertebración del noroeste peninsular. Su trazado se adapta a una orografía 
accidentada y fragmentada, especialmente en el interior de Galicia, lo que ha condicionado la 
localización periférica de muchas estaciones, salvo en núcleos urbanos relevantes como Ourense o 
Santiago, donde el ferrocarril se integra con mayor naturalidad en la estructura urbana.

Más allá de su función logística, esta línea tuvo una fuerte carga simbólica durante el siglo XX, 
especialmente entre las décadas de 1920 y 1960, cuando formó parte del itinerario migratorio de 
miles de gallegos que, por razones económicas o políticas, partieron hacia América. Muchas de es-
tas personas recorrieron la línea hasta los puertos atlánticos de A Coruña, Vigo o Vilagarcía, en un 
proceso que dejó huellas visibles tanto en la memoria colectiva como en las estaciones del recorrido, 
como la de Vedra-Rivadulla, aún cargada de significados simbólicos.

El paisaje por el que discurre combina bosques autóctonos con extensas plantaciones de eucalip-
to, fruto de políticas forestales impulsadas a lo largo del siglo XX, que han transformado de forma 
notable el mosaico rural gallego. 

En paralelo al trazado ferroviario se desarrollan otras infraestructuras como carreteras, lo que 
refuerza su papel como corredor histórico, aunque hoy con menor protagonismo funcional. 

Nota: la información escrita de la línea ha sido 

elaborada a partir del contenido recogido por 

Berrocal y Zamorano, 2025.
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Completado el diagnóstico de las líneas y reflexionado sobre su integración con el paisaje cultu-
ral en cada una de ellas, se sentía la necesidad de traducir lo percibido en una cartografía compleja 
que recogiera la situación geográfica de las líneas y sus entornos. Para ello, se han definido varias 
variables que representan, de algún modo, lo que se ha estudiado anteriormente. En estos términos, 
se pone en crisis la cuestión sobre cómo debemos representar la relación que existe entre un elemen-
to infraestructural de esencia e idiosincrasia humanas y sus causas y consecuencias advenidas de su 
implementación en un entorno. Esta problemática se encuentra fuera de las intenciones científicas 
de este trabajo, por lo que dedicaremos este apartado a explicar simplemente qué variables se con-
sideran y cómo se representarán simbólicamente en la cartografía. 

El documento cartográfico completo se puede observar en la página siguiente a una escala 

de 1:6 000 000, por lo que se ha optado por imprimirlo en gran formato para facilitar su 

comprensión. En adición, el mapa se alojará en el servidor de ArcGIS Online accesible me-

diante el QR permanente que el lector observa al margen izquierdo de este texto. 

En primer lugar, se observarán en el mapa la Red Ferroviaria de Interés General (ver glosario)  
y la Red de Líneas de Débil Tráfico. La primera es base para la segunda, ya que la RLDT está 
formada por fragmentos específicos dentro de la RFIG. Se ha optado por mantener las etiquetas 
que indican número y denominación de línea (tal y como se especificó en el apartado anterior). 

En segundo lugar, se agrega el relieve del territorio nacional como base cartográfica a través de la 
abstracción del mismo con curvas de nivel. La comprensión de la orografía ha sido imprescindible 
para la comprensión de algunas líneas. 

Por otro lado, se introducen las áreas protegidas como Parques Naturales, Regionales, Reservas  
y Espacios Protegidos. Algunos de ellos se encuentran atravesados por las líneas. 

Para integrar la cuestión económica, se decide introducir las áreas geográficas en las que se desa-
rrollan las siguientes actividades productivas (relacionadas con el tejido rural): agrarias, ganaderas, 
agropecuarias (agrarias + ganaderas) e industriales. Las áreas agrarias se constituyen ensamblando 
municipios con más de quinientas explotaciones agrarias, reuniendo un total de 347 municipios 
integrados en tres áreas principales: sur y sudoeste, mesetas norte y sur y la cuenca del ebro. Las 
ganaderas tienen en cuenta aquellos con más de cien explotaciones, sumando un total de 448. En 
los lugares en que se superponen ambas, se deduce la importancia que tiene el sector primario para 
la economía local y su posible impacto en la línea. Por último, las áreas industriales se definen den-
tro de los parámetros del uso del suelo extraídos del SIOSE AR 2023. 

Cartografía de las líneas y 
su entorno
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Como resultado de este análisis, se puede afirmar que la presencia de las líneas está estrecha-
mente relacionada con el sector económico que sustenta la economía de cada lugar, a la vez que 
esta influye en el tipo de paisaje natural que encontramos y las figuras legales que lo protegen. A la 
luz de este documento, se observa que las líneas actúan como corredores, vínculos que encadenan y 
cohesionan territorios enteros, poniendo sobre la mesa su reúso logístico y estratégico. En algunos 
casos concretos, como las líneas del sur peninsular o aquellas próximas a la desembocadura del río 
Ebro, la línea funciona como un eje que se traslada desde las comarcas agropecuarias del interior 
hasta los puertos marítimos, situados en la costa. De este modo, el soporte infraestructural de la 
línea es una alternativa fácil y directa de salida al mar. 

Vemos también cómo las líneas que presuntamente aparecen desvinculadas con lo dicho ante-
riormente, lo están cuando se observan la consecución de áreas industriales. En la zona norte, las 
líneas contenidas bajo los límites administrativos de la Rioja, el País Vasco y Cantabria parecen 
aproximar áreas industriales, algunas de las cuales con poca relevancia debido a su desarrollo pos-
terior, vinculado a variables ajenas a la presencia de la línea. 

En relación con la orografía, podemos observar cómo las líneas encuentran su desarrollo con 
especial incidencia en mesetas y valles, a excepción de la línea 130, cuyo propósito era precisamente 
salvar una cadena montañosa a través del puerto de Pajares. Estos trazados evidencian una volun-
tad cohesiva, basada en el desarrollo secuencial de valles y planicies, cosiendo áreas y derivando su 
influencia. 

A modo de síntesis, se puede afirmar que la RLDT contribuye en gran medida a la construc-
ción del paisaje cultural, entendido este no sólo como una abstracción académica, sino como una 
expresión histórica, física y simbólica de la complejidad que contiene el territorio. Estas líneas 
ferroviarias han articulado durante décadas formas específicas de habitar, producir y modificar el 
espacio, en particular en áreas de menor densidad demográfica que tanta presencia tienen en nues-
tro país. Su  colaboración al entorno ha condicionado la localización de actividades económicas, el 
desarrollo de núcleos urbanos y la movilidad cotidiana de las poblaciones locales, convirtiéndose en 
contenedores identitarios, simbólicos y relacionales del territorio.

En este sentido, las líneas de débil tráfico no tienen únicamente valor patrimonial atendiendo a 
su trazado, arquitectura o infraestructura, sino también un valor inmaterial vinculado con la memo-
rias colectivas, los relatos locales y las prácticas culturales asociadas al ferrocarril. La infraestructu-
ra ferroviaria constituye una matriz física desde la que se organizan no solo los flujos, sino también 
las representaciones sociales del espacio y el tiempo. Su progresivo abandono o transformación – 
insisto – implica no solo una pérdida funcional, sino también la erosión del paisaje cultural. 

Resultados

12 Línea 154 Toral de los Vados - Lugo de Lla-
nera, 2024.

13 Apartadero - cargadero de San Vicente de 

Alcántara, 2024.

14 Playa de vías y carbonera en la Línea Ponfe-
rrada - Villablino, 2024.
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Este trabajo pretende ser una carta sin remitente a todos aquellos seres humanos que conviven 
con una línea férrea en abandono parcial o total, invitándoles a explorar más allá de los márgenes 
de la memoria individual y a reconstruir colectivamente una realidad fragmentada en una labor 
antropológica sin precedentes.

13

14

12
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Del mismo modo en que en el apartado anterior se han descrito las líneas que articulan la RLDT, 
en el apartado actual se realizará una explicación sobre las estaciones que estas líneas atraviesan, así 
como un conteo preliminar para dimensionar la cuantía total de información a considerar. 

A falta de un consenso general o técnico sobre la definición concreta de lo que una estación es 
o significa, en este estudio se considerará estación (en general) todo conjunto infraestructural de 
carácter ferroviario que permite el movimiento de vehículos, pasajeros y/o mercancías y donde se 
concentra la mayor parte de la actividad ferroviaria. El título de este trabajo utiliza el término con 
esta definición, ya que pretende condensar la esencia del trabajo, de manera que resultaría ajeno 
utilizar toda la terminología especializada. 

En particular, consideraremos cuatro tipos de estación que sí se encuentran recogidos en de-
terminados manuales técnicos o en la propia base de datos de Adif. De este punto en adelante, se 
hablará de estación para referirse al concepto general y estación cuando el objetivo sea hablar de 
una estación definida en los siguientes términos, evitando así caer en ambigüedades.

Los apeaderos son instalaciones ferroviarias que posibilita únicamente la espera, el acceso y el 
descenso de los pasajeros al tren. Así como carece de desvíos, no dispone de instalación suficiente 
para el control del tráfico, como tampoco está contemplada la presencia de personal. Lo configu-
ran, básicamente tres elementos: vías, andenes y espacio de espera o aguarda (ver esquema). En 
la RLDT los apeaderos constituyen un tipo de estación que destaca por su practicidad y eficacia. 

Los cargaderos son conjuntos formados por vías, muelles y algún tipo de edificación de carácter 
industrial o de almacenaje que tienen conexión directa con la línea mediante una aguja situada en 
la vía. En este trabajo se descartan estas instalaciones porque la lectura tipológica se realiza sobre  
estaciones en su entendimiento particular y, en concreto, sobre sus elementos arquitectónicos. 

Los apartaderos son apeaderos que permiten operar y aparcar vagones de tren. En su mayoría 
están formados por: vías, andenes, espacios de aguarda y dependencias auxiliares. En la RLDT se 
ha observado que Adif considera apartadero lo que en su momento fueron estaciones pero cuyos 
edificios se encuentran sin uso destinado al transporte ferroviario. Esto es de vital importancia para 
la comprensión global del trabajo, ya que en muchas ocasiones, las tipologías de estaciones apare-
cerán en el inventario como apartaderos debido a su abandono o reutilización. Aparecerán también 
muy vinculados con los cargaderos, ya que son instalaciones de carácter complementario. 

Por último, las estaciones son aquellas dependencias que, además de cumplir con las funciones 
de apeadero, disponen de un edificio en servicio abierto al público y destinado al transporte ferro-

Las estaciones
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15 Esquema simplificado de un apeadero cerrado 
con sus elementos principales. E.P.

16 Esquema básico de un cargadero, con un edi-
ficio dedicado para el movimiento de mercancías. 

E.P.

17 Esquema básico de un apartadero con edificio 
principal sin uso público. E.P.

18 Esquema básico de una estación, con edificio 
principal en uso para el servicio de viajeros. 

E.P.

viario. Aunque en ocasiones aparecerán con usos transferidos, consideraremos estaciones cuando 
hay al menos uno destinado al servicio de viajeros, aunque haya otros usos complementarios como 
comercial, hostelería o de mercancías. 

15 16 17 18

A pesar de que las características formales de cada tipo de estación puedan ser reconocibles unas 
en otras, es importante tener en cuenta que la relación entre concepto y objeto no es directamente 
causal. La definición actual de estos tipos viene dada por la concepción actual que tanto el ámbito 
técnico ferroviario como Adif tienen acerca de las infraestructuras ferroviarias. Para el caso parti-
cular de este estudio, nos serviremos de los apeaderos, apartaderos, apartaderos-cargaderos y las 
estaciones para identificar tipologías en las estaciones (en general) de la RLDT.

La Red de Líneas de Débil Tráfico alberga un total de 502 estaciones que son, en principio, 
objeto de estudio. Los cuatro tipos de estación ya señalados, aparecen distribuidos en la lista si-
guiendo un reparto heterogéneo. Del total, 138 son estaciones, 168 apartaderos o apartaderos - car-
gaderos, 171 son apeaderos y 25 son cargaderos o instalaciones logísticas auxiliares. Cada uno de 
los tipos está seleccionado mediante criterios operativos y técnicos, lejos de estudiar sus cualidades 
arquitectónicas o paisajísticas. Este es uno de los motivos por los que resulta necesaria la realización 
de esta tarea. Lo que tienen en común es que son instalaciones ferroviarias entendidas estas como 
lugares donde se presta servicio de viajeros y mercancías. Aunque contraste técnico que marca la 
diferencia entre ellas es, por un lado, el tipo de prestaciones que cada una de ellas ofrece y, por otro, 
la calidad de las mismas, se entiende que, arquitectónicamente, las tipologías que aparecerán a con-
tinuación verán su razón de ser en la combinación de elementos formales, tamaños de construcción, 
situación patrimonial o carácter estilístico.  Para llegar al fondo de la cuestión y alcanzar la máxima 
pericia técnica primero se desarrollará un análisis de la historia del tipo estación aprovechando sus 
constricciones a modo de crítica. En segundo lugar, se expondrán los tipos que se han observado 
tras el reconocimiento de las líneas individualmente (realizado en el apartado anterior). Esto quiere 
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decir que las tipologías que serán vertidas en este apartado son un resultado de su sedimentación 
histórica y de una criba intensificada por la descripción densa y el análisis completo, presumible-
mente visibles en el anexo documental que acompaña este volumen. 

Como señala Pevsner (1976/1980), el origen de la estación de ferrocarril se encuentra en lo que 
en la página anterior definíamos como apeadero: una estructura construida en uno de los márgenes 
de la vía. A partir de este esquema inicial, se desarrolló progresivamente una cubierta para los an-
denes, que en un primer momento se apoyaba en el lado opuesto al edificio existente y solía estar 
realizada en madera. Un ejemplo representativo de esta solución puede observarse en la estación 
de Medina del Campo (Valladolid). Posteriormente, se añadió un segundo edificio dispuesto de 
forma simétrica respecto al primero, tomando como eje el paso central de las vías. Las grandes 
cubiertas que caracterizan a las estaciones ferroviarias en entornos urbanos comenzaron entonces 
a apoyarse sobre ambos volúmenes. Finalmente, la evolución tipológica de la estación culminó con 
la incorporación de un cuerpo transversal que articula los elementos previamente construidos. Este 
último modelo es el que reconocemos hoy en muchas estaciones terminales, como Atocha, Norte o 
Delicias, en Madrid, donde confluyen estos dos últimos sistemas. 

La evolución de estas tipologías está estrechamente vinculada a la ubicación de las estaciones. 
Se trata de formas arquitectónicas que surgen, se desarrollan y transforman principalmente en el 
contexto de estaciones emplazadas en núcleos urbanos. Solo en los casos en que las estaciones están 
asociadas a procesos de expansión urbana pueden establecerse analogías o contrastes significativos. 
Por esta razón, resulta difícil rastrear una evolución similar en las estaciones integradas en la red 
general, ya que estas responden a lógicas distintas: se conciben desde una perspectiva más local, 
ajena a las corrientes internacionales, y se limitan, en muchos casos, a reproducir estilos historicis-
tas o vinculados a la arquitectura vernácula, sin mayores aspiraciones formales.

Las estaciones de la RLDT están asociadas al primer estadio evolutivo de la tipología definida 
en términos de Pevsner (1976/1980). En su mayoría están formadas por un volumen edificado en 
el lateral de las vías, que es replicado en el andén opuesto sólo en casos concretos como los apeade-
ros, que son construcciones de menor escala y características simplificadas. Objetivar esta realidad 
conduce directamente a tomar una decisión selectiva basada en estas afirmaciones: toda estación de 
características afiliables a estadios evolutivos ulteriores serán descartadas, puesto que la lógica de 
su implementación no corresponde con el propósito de este trabajo. Considerar aquellas estaciones 
que se sitúan en ciudades de pequeño o gran tamaño como parte de este estudio produciría un des-
equilibrio epistemológico, del mismo modo que lo produciría la consideración de las instalaciones 
logísticas como cuerpos fundamentales para el entendimiento tipológico y científico.

En consecuencia, las estaciones de Colmenar Viejo, Xátiva, Calatayud, Soria, Reus, Tarragona, 

19
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21

22

19 Evolución de la tipología de estaciones de 
tren según N. Pevsner, 2025. E.P.

20 Estación de Medina del Campo (Valladolid), 

2021.

21 Estación de Madrid - Delicias, 2018.

22 Alzado frontal del proyecto de la estación 
de Madrid - Atocha, 1858.

20
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Huelva, Cáceres, Puertollano, Medina del Campo y Zamora desaparecen de la lista de objetos de 
análisis. 

En virtud de sus cualidades históricas, arquitectónicas, culturales y técnicas, se han elaborado 
los siguientes seis tipos:

A1 Apeadero abierto

A2 Apeadero cerrado

B1 Estación de cuerpo compacto sin aprovechamiento bajo cubierta, marquesina op-
cional y uso único

B2 Estación de cuerpo compacto con aprovechamiento bajo cubierta, marquesina op-
cional y uso mixto

B3 Estación de cuerpo compacto con aprovechamiento bajo cubierta, porche y uso 
mixto

B4 Estación de morfología variable con aprovechamiento bajo cubierta, porche o mar-
quesina y uso mixto diferenciado entre cuerpo central y laterales. 

Cada uno de ellos presenta variaciones que serán analizadas en profundidad en secciones pos-
teriores del texto. En este apartado se analizarán los tipos mencionados en función de sus carac-
terísticas idiosincráticas. Cabe destacar que la elaboración de estos tipos ha implicado un proceso 
complejo de diagnóstico, basado en un inventario preseleccionado de estaciones, cuya metodología 
de inventariado se desarrollará con mayor detalle en el capítulo siguiente. Para llegar a la definición 
completa de estos tipos de estaciones se ha tenido que hacer una revisión completa del trabajo de 
campo realizado por el equipo de la Universidad Politécnica de Madrid en el proyecto de inves-
tigación TOUR&RAIL. Esta revisión (pretendidamente visual) ha condicionado mucho la forma 
de entender el objeto de estudio que aquí se trata. Pese a que se trataba de un trabajo de campo  
muy completo, ha sido necesaria la reestructuración del mismo; aunque ha supuesto una base de 
información muy importante para este trabajo, su función aquí ha sido estrictamente documental. 

Se han hecho de forma simultánea tres procesos: observación y análisis, inventariado y dibujo. 
Es decir, revisión del contenido traído desde el proyecto de investigación y análisis crítico tanto de 
las líneas como de las estaciones; valoración y clasificación; y elaboración gráfica y cartográfica para 
apoyar la investigación. Dicho esto, los tipos identificados serán descritos de la forma que sigue:

Clasificación tipológica
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A1 APEADERO ABIERTO

El tipo apeadero abierto se constituye tomando 
una edificación de pequeño formato con una cubier-
ta horizontal y, circunstancialmente, paramentos 
verticales incompletos que no lleguen a clausurar el 
conjunto. El apeadero abierto es aquel que protege 
frente al sol y la lluvia y resguarda del viento, al tiem-
po que ofrece un lugar de asiento como mínimo. Por 
su simplicidad constructiva, no alberga función pro-
gramática, por lo que tampoco ofrece climatización 
o electricidad al usuario. 

Este tipo está presente en paradas del tren que se 
ubican fuera de los núcleos concentrados de pobla-
ción o bien entre dos paradas próximas entre sí, de 
manera que  ofrecen una parada alternativa que no 
sustituye las paradas principales.

Debido a sus cualidades constructivas, estos apea-
deros están en zonas de meteorología poco adversa. 
Su construcción suele ser industrializada, y se en-
cuentran frecuentemente a lo largo de las líneas en 
que se sitúan.
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A2 APEADERO CERRADO

Este tipo edificatorio contempla una construcción 
de tamaño reducido, con elementos verticales que 
protegen por completo de la lluvia, el sol y el viento. 
En ocasiones albergará uso de almacenaje o gestión, 
especialmente en lugares con condiciones climáticas 
muy adversas como cadenas montañosas o lugares 
desérticos. 

En general, este modelo de apeadero se suele 
encontrar, como el tipo anterior, en lugares despo-
blados o alejados de las poblaciones que concentran 
población. Alternativamente, aparecen vinculados 
al sector económico primario, dando solución a los 
problemas de movilidad que existen en los amplios 
territorios castellanos. 

Esta forma ofrece mejores condiciones de aguar-
da, y también tienen mejores características estéti-
cas, más desarrolladas y mejor implementadas. No 
están vinculadas con un tipo de construcción espe-
cífica, apareciendo vinculadas tanto a una arquitec-
tura de prototipos industriales como a una más idio-
sincrática. 
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B1 ESTACIÓN DE CUERPO COMPACTO SIN APROVECHAMIENTO BAJO CUBIERTA, MARQUESINA OPCIONAL Y USO 
DOBLE

La siguiente clase tipológica se gesta a partir la 
integración en un solo volumen de dos usos comple-
mentarios: espacio para viajeros y oficinas/mante-
nimiento. Ambos usos se distribuyen en una única 
planta baja, cubiertos por un tejado tendido a dos 
o cuatro aguas sin aprovechamiento bajo el mismo. 

Opcionalmente, aparecen marquesinas apoyadas 
y empotradas que complementan el espacio interior 
de la estación, enriqueciendo el espacio de aguarda 
destinado a los usuarios. 

Las fachadas son simétricas, ya que las necesida-
des programáticas del interior no exigen una jerar-
quía formal de las fachadas en función de los acce-
sos. De este modo, el frente de estación a la calle es 
igual que la fachada de los andenes.

Este tipo está presente en pequeñas poblaciones o 
sitios donde no fuera necesaria, en principio, la pre-
sencia de personal en la estación. 

Su construcción está inspirada en la arquitectura 
tradicional de los lugares en que se insertan. Nor-
malmente se construyen mediante muros portantes 
de fábrica y cubiertas de teja cerámica sobre estruc-
tura de madera o tabiques palomeros. 
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B2 ESTACIÓN DE CUERPO COMPACTO CON APROVECHAMIENTO BAJO CUBIERTA, MARQUESINA OPCIONAL Y USO 
MIXTO

 Formada por un volumen compacto, este tipo de 
estación tiene su razón de ser en la integración a la 
masa global el espacio bajo cubierta como respuesta 
formal a la necesidad programática de la estación. 
En muchas ocasiones, el incremento en superficie se 
traduce en la incorporación de mansardas que son 
características del tipo. 

En ocasiones se incorpora marquesina, depen-
diendo de las exigencias climatológicas del lugar en 
el que se encuentren. 

Las fachadas no siempre se expresan en simetría. 
En ocasiones, al tener programas separados en el in-
terior, la jerarquía de las fachadas se modifica para 
albergar los accesos diferenciados de la estación.

Esta clase de estación está presente en  muchas 
localidades, inserta en municipios. Normalmente 
aparece vinculada a climas lluviosos, especialmente 
del norte y este peninsular, aunque esto no es exigi-
ble en el tipo.

Se construye mediante cubiertas inclinadas que 
suelen ser ampliadas por elementos constructivos 
como mansardas o balcones, como se decía anterior-
mente. Muchas veces aparecen asociadas a elemen-
tos verticales como chimeneas, que colaboran com-
positivamente a la adecuación del tipo.
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B3 ESTACIÓN DE CUERPO COMPACTO CON APROVECHAMIENTO BAJO CUBIERTA, PORCHE Y USO MIXTO

Este tipo de estaciones se caracterizan especial-
mente por la presencia de un porche como espacio 
de refugio. Si la incorporación de marquesina es una 
adición al cuerpo principal de la estación, el porche 
es una sustracción que sirve como alojamiento. 

La presencia del porche es indicativa de la si-
tuación privilegiada de la estación, ya que su com-
plejidad arquitectónica se traduce en un edificio de 
mayor entidad, normalmente vinculado a grandes 
poblaciones o localidades importantes. Del mismo 
modo, sus características programáticas suelen ser 
muy complejas, albergando muchos programas en 
el interior (residencial, comercial, mantenimiento, 
oficinas, etc.). Esto propicia que los espacios bajo 
cubierta estén aprovechados mediante elementos 
formales ya vistos en tipos anteriores. 

Estas estaciones están influidas por un estilo ar-
quitectónico basado en la presencia de grandes mu-
ros de mampostería o, en su defecto, muros portan-
tes de fábrica. Sobre ellos se apoyan las cubiertas, 
normalmente configuradas a cuatro aguas sobre le-
chos de madera o forjados unidireccionales, nunca 
de elementos metálicos. 

No están especialmente determinadas por ningu-
na situación meteorológica concreta, si bien es cierto 
que suelen estar presentes en climas húmedos y fríos 
.
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B4 ESTACIÓN DE MORFOLOGÍA VARIABLE CON APROVECHAMIENTO BAJO CUBIERTA, PORCHE O MARQUESINA 
Y USO MIXTO DIFERENCIADO ENTRE CUERPO CENTRAL Y LATERALES

La principal característica que marca la diferen-
cia en este tipo es la incorporación de dos cuerpos 
laterales al volumen compacto visto inicialmente, re-
belando una sutil evolución tipológica que se tradu-
ce en una mejoría funcional y generativa. 

Este aumento en la superficie disponible está mo-
tivado por una necesidad programática en aumen-
to, lo cual también está relacionado con el tamaño e 
importancia del municipio en el que se encuentran. 
Normalmente, esta tipología aparece en municipios 
de mucha riqueza productiva y cultural, como capi-
tales de comarca. 

Se trata de configuraciones edificatorias propias 
de una arquitectura compleja, así que el lenguaje 
estilístico que utilizan es igual o más rico que su di-
mensión formal. Así, encontramos referencias lite-
rales a otras arquitecturas como fábricas, castillos o 
torres. 

Suelen estar formadas por muros portantes y al-
gunos elementos portantes verticales como pilares 
que resuelvan la problemática de distancia que em-
pieza a producir tanto a lo largo como a lo ancho 
de la estaciones, entendidas estas como desarrollos 
últimos de los tipos anteriormente citados. 

Sus fachadas suelen estar jerarquizadas por el 
sistema de accesos que contienen, y normalmente 
contienen singularidades que, por su continuidad, 
enriquecen y regeneran el tipo. 
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Efectuando una leve abstracción respecto de estos tipos, podemos configurar un sistema de 
interpretación tipológica basada en el reconocimiento esquemático de elementos formales cognos-
cibles. Diferenciaremos tres campos de variación: cuerpo/volumen, cubierta y espacio de aguarda. 

El cuerpo de las estaciones podrá ser: un cuerpo único, uno doble, tres cuerpos dispuestos en 
simetría o en asimetría o un conjunto de edificios. La cubierta podrá ser a uno, dos o cuatro aguas 
o cubierta plana. Por último, el espacio de aguarda podrá ser una marquesina empotrada sin apoyos 
en el andén, una marquesina apoyada, una marquesina que además se utiliza como terraza o un 
porche. Podrá existir la posibilidad de que no exista ningún espacio de aguarda. Simbólicamente:

Este lenguaje se utilizará tanto para la atribución a los tipos desarrollados como para la carac-
terización del inventario y el análisis de casos de estudio, que estarán condicionados por la lectura 
tipológica que se consiga realizar. 

La creación ex novo de estas categorías tipológicas responde, como se señalaba anteriormente, a 
una necesidad epistemológica. La investigación académica sobre las estaciones de ferrocarril se ha 
cultivado con especial incidencia en el sector técnico de la ingeniería ferroviaria, enmarcada esta 
en la ontología moderna y en el carácter productivo de las infraestructuras, también su vertiente 
arquitectónica. Consecuentemente, considerar que dichas investigaciones dominan integralmente 
el objeto de estudio, sería caer en la ignorancia y acomodarse a una interpretación incompleta. 

Los tipos aquí registrados son, por ende, resultado de una búsqueda geográfica que ha recogi-
do lo que las formas construidas reivindican desde su ubicación dentro del paisaje cultural. Cada 
uno de estos tipos es recipiente de un sinfín de símbolos que tienen sus propios significados. La 
forma que tiene el tipo A1, o la jerarquía en las fachadas del tipo B3 son indicaciones de cómo las 
estaciones se han concebido y son entendidas en el lugar en que se sitúan. Por ejemplo, imaginar 
la llegada al apeadero tipo A2 la madrugada de un día de enero en la comarca de Sanabria, o la 
bajarse del tren en Zafra un caluroso 13 de agosto y conducir tus pasos hacia la marquesina, evoca 
una forma muy concreta de entender la relación entre el tren y el individuo. En las estaciones se 
realiza la mayor parte de la actividad ferroviaria, decíamos antes; de la misma forma, se concentra 
la interacción entre el humano y la máquina, se significa, se reinventa. 

23

23 Leyenda para la clasificación tipológica en 
función de los elementos formales reconocibles 

en cada edificio. E.P.
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4

Inventario de Estaciones de la Red de Lí-
neas de Débil Tráfico

Procedimiento de inventariado

Casos de estudio

A1 Estación de Huelma (Jaén) 

   Apeadero de San Cosme (Asturias)

A2 Apeadero de Golmés (Lleida) 

   Apeadero de Ferreruela de Tábara (Zamora) 

B1 Apartadero - cargadero de Espinosa de Henares          
 (Guadalajara) 

    Apartadero - cargadero de Hellín (Albacete)

B2 Apartadero de Santa Lucía (Asturias) 

   Apartadero de Miraflores de la Sierra (Madrid) 

B3 Estación de Puebla de Sanabria (Zamora)

   Estación de Ribadeo (Lugo) 

B4 Estación de  Sigüenza (Guadalajara)

   Estación de Manresa (Barcelona) 
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Hasta este punto en el que nos encontramos, se han tratado dos cuestiones. La primera ha sido 
una revisión teórica y bibliográfica de lo que concierne académicamente al tema. La segunda ha 
consistido en la definición de los objetos de estudio dentro de la red que los conecta, para después 
analizar dicha red y describir, en último término, los tipos de estaciones observados. 

Esta última parte del trabajo tratará de vincular todo lo que se ha escrito con anterioridad con las 
estaciones que pertenecen a la Red de Líneas de Débil Tráfico. Primero, se describirá en profun-
didad el criterio utilizado para la selección de estaciones; en segundo lugar, se relacionarán los  seis 
tipos identificados con doce casos de estudio, dos por tipo; en tercer y último lugar, se construirá el 
inventario al completo, integrado en el anexo 1 de este volumen.

En el capítulo anterior, en concreto en el apartado de Las Estaciones (p. 114), descartábamos 
algunas estaciones porque su colocación en centros urbanos de gran tamaño hacía que se situaran 
fuera de los márgenes de la definición de estación que estábamos considerando. Del mismo modo, 
para la construcción de este inventario que tenemos entre manos, descartaremos algunas estaciones 
para resaltar los valores arquitectónicos y patrimoniales de aquellas que así lo requieran. 

Se ha hecho un análisis cuantitativo basado en parámetros o indicadores cualitativos, de manera 
que la metodología de inventariado ha sido capaz de recoger tanto físicos como territoriales. Los 
indicadores que han servido para elaborar este inventario han sido los siguientes:

Estado aparente de cubiertas, estructura y acabados: este parámetro es heredado 
del trabajo de campo realizado en el proyecto de investigación TOUR&RAIL. Hace 
referencia al estado actual de la estación, dando cuenta de su condición física; así pueden 
descartarse todas aquellas estaciones que se encuentren en estado de ruina o demolidas, 
en las que el reconocimiento del tipo es incognoscible. Se ha utilizado la inspección visual 
y la visita física a la estación para su evaluación. 

Representatividad: indica el valor estilístico de la estación en términos de estructura 
morfológica y apariencia exterior. Este indicador se ha tenido en cuenta con el fin de des-
cartar, por un lado, las estaciones muy singulares o de arquitectura muy particular, que se 
salían de lo que se entendía por tipo; y por el otro, estaciones que no fueran sustantivables 
como estación ferroviaria. Por ejemplo, instalaciones logísticas o grandes pabellones de 

INVENTARIO DE ESTACIONES DE LA RED DE LÍNEAS DE DÉBIL TRÁFICO 

Procedimiento de inventariado
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aparcamiento de trenes que se utilizaban parcialmente como espacio de aguarda de viaje-
ros, quedan descartados por este indicador. 

Manipulación o transformación directa: este valor ha resultado ser fundamental para 
la comprensión de cómo se encuentran realmente las estaciones de ferrocarril de débil 
tráfico en la actualidad. Muchas de ellas simplemente han sufrido la incorporación de ins-
talaciones de climatización pero es cierto que otras presentan modificaciones estéticas e 
incluso estructurales. Se ha valorado cuantitativamente del 1 al 10 en base a la experiencia 
individual y la búsqueda (limitada) de archivo, y se han considerado para su valoración 
andenes e instalaciones auxiliares de la estación (accesos, luminarias, etc).

Distancia máxima a un núcleo de población: es un indicador que valora negativamente 
la lejanía de un núcleo de población, ya que da lugar al abandono de la estación. Para su 
reconocimiento se han utilizado horquillas (< a 1km, de 1 a 3 km, de 3 a 5 km o > a 5km) 
que permiten definirlo sin exactitud métrica. 

Estos parámetros se han traducido numéricamente y agrupado en una media ponderada en la 
que la importancia de cada una de las categorías ha estado repartida de la siguiente forma:

Nota media = 60% estado aparente + 20% representatividad + 10% transformación + 10% distancia

El resultado final de esta media, calculada para cada estación mediante una hoja de cálculo 
informática, ha situado a cada estación dentro y fuera del inventario. El inventario se ha reducido, 
así a 81 estaciones de las 502 que están integradas en la RLDT, y serán estas las que formen el 
inventario finalmente. 

Una vez considerado el análisis tanto cuantitativo como cualitativo, cada estación se ha registra-
do siguiendo las fichas cuya descripción se pormenorizó en el capítulo 1 de este texto. Estas fichas 
han servido tanto para el registro como para el análisis de un primer vistazo de cada estación. Con-
tienen información correspondiente a la línea, pero se ha descartado situar en ellas la valoración 
citada por su carácter de inventario. 

Este inventario es inédito. Su contenido incluye pero no se restringe a la clasificación técnica de 
la ingeniería ferroviaria y, mucho menos, a su definición en términos de productividad capitalista.  
Es la primera vez que se realiza un inventario tipológico de estaciones ferroviarias dentro del ferro-
carril rural español, lo cual no sólo supone un avance tecnológico, sino una reflexión historicista y 
ontológica. 

24 Apartadero de Humanes de Mohernando (Gua-
dalajara), instalación de climatización, 2024.

25 Estación de Fontanar (Guadalajara), grafi-
tis, 2024.
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24

25
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Los casos de estudio que se van a desarrollar relacionados con los tipos ya descritos, a modo de 
variantes del tipo, serán los siguientes:

A1 Estación de Huelma (Jaén) - Línea 410

       Apeadero de San Cosme (Asturias) - Línea 740 

A2 Apeadero de Golmés (Lleida) - Línea 220

       Apeadero de Ferreruela de Tábara (Zamora) - Línea 822

B1 Apartadero - cargadero de Espinosa de Henares (Guadalajara) - Línea 200

       Apartadero - cargadero de Hellín (Albacete) - Línea 320

B2 Apartadero de Santa Lucía (Asturias) - Línea 130

       Apartadero de Miraflores de la Sierra (Madrid) - Línea 102

B3 Estación de Puebla de Sanabria (Zamora) - Línea 822

      Estación de Ribadeo (Lugo) - Línea 740

B4 Estación de  Sigüenza (Guadalajara) - Línea 200

      Estación de Manresa (Barcelona) - Línea 220

De cada caso de estudio, además de la adecuación al tipo mediante dibujos, se enmarcará su 
situación respecto de su entorno próximo. Se trata de buscar las similitudes y las diferencias con el 
tipo, contextualizarlo en su dimensión socioeconómica y cultural y darle cuerpo material a la con-
cepción del tipo arquitectónico que a tantas teorías les resulta aséptico y alienante. Las imágenes 
de situación que se presentan están a escala 1:100 000, mientras que los dibujos son escalables a 
primera vista por la presencia de las vías en los mismos.

Casos de estudio
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TIPO A1 TIPO A2 TIPO B1

TIPO B2 TIPO B3 TIPO B4
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Caso 1: Apeadero de Huelma El caso del apeadero de Huelma, situado en el interior de la provincia de Jaén, es paradigmático 
en cuanto a la aplicación del tipo A1.  Se trata de un apeadero formado por paramentos vertica-
les – construidos mediante fábrica de ladrillo – con huecos que lo hacen permeable mientras una 
cubierta inclinada a un solo agua aporta sombra al viajero. Esta cubierta está hecha con un forjado 
unidireccional, revelando una arquitectura manual y sencilla, pragmática y popular. 

Su ubicación en el territorio está caracterizada por su aislamiento, estando muy alejada del 
municipio que le da el nombre, mientras que, en cambio, está próxima a otras paradas de mayor 
entidad como las de Cabra del Santo Cristo y Alicún o la de Alamedilla - Guadalhortuna. Está 
inserta en una zona de producción agraria, de grandes campos de secano y extensos olivares, por lo 
que es probable que fuera una estación dedicada al transporte de trabajadores de las poblaciones al 
campo, coincidiendo así con las características del tipo al que responde.  

Este apeadero está integrado por una marquesina de construcción metálica y plástica industriali-
zada. Aunque tiene una cubierta impermeable, sus paramentos verticales son permeables al viento 
y a la lluvia lateral, lo que le convierte en un apeadero abierto destinado únicamente al abrigo del 
viajero frente la lluvia propia del clima asturiano. 

Se ubica en un lugar en que la distribución territorial está marcada por una dispersión de pe-
queñas comunidades vecinales en el territorio, dando lugar así a la creación de diferentes puntos 
de acumulación de densidad demográfica próximos entre sí. Se trata de un clima radicalmente 
diferente al anterior, muy lluvioso y húmedo, por lo que las características constructivas, a pesar de 
parecer similares, tienen un propósito bien distinto. 

26

Caso 2: Apeadero de San Cosme

27

26 Apeadero de Huelma (Jaén), situación, 2024.

27 Apeadero de San Cosme (Asturies), situación, 
2024.

28 Apeadero de Huelma (Jaén), 2024.

29 Apeadero de San Cosme (Asturies), 2024.

TIPO A1
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TIPO A1 HUELMA SAN COSME

28 29
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Caso 3: Apeadero de Golmés El de Golmés es un apeadero construido mediante un muro portante de fábrica y una cubierta 
constituida por una losa de hormigón que vierte a un solo agua. En su interior, al estar cerrado, 
contiene dos programas: aguarda de viajeros y un pequeño puesto de mando. Esta es la principal 
diferencia de este tipo respecto al anterior. 

Se ubica en una zona caracterizada por su actividad productiva de carácter agrario. El cultivo 
principal es de regadío, distribuido en el alfoz de poblaciones de tamaño mediano próximas entre 
sí. Es una zona que ha gozado tradicionalmente de una abundancia económica sembrada por el 
aprovechamiento de los recursos naturales y su distribución y venta. El clima aquí se caracteriza 
por grandes lluvias en períodos estacionales, por lo que esta arquitectura responde a la necesidad 
de proteger a los viajeros de las condiciones puntualmente adversas que puedan darse. La línea, 
tradicionalmente, se utilizaba de forma discrecional.

El caso de Ferreruela de Tábara es interesante ya que presenta varios rasgos muy característicos 
de su variación respecto al tipo A2. Es un apeadero formado, por un lado, por un pequeño volumen 
que sirve como puesto de mando, y, por otro, una marquesina cerrada que constituye el espacio 
de aguarda para el usuario. Es llamativo el lenguaje arquitectónico empleado para un apeadero de 
ligera importancia, ya que aparece muy cuidado y específicamente diseñado para esta línea. 

Se ubica en un entorno montañoso, cercano al Parque Natural de la Sierra de la Culebra, donde 
el clima es muy adverso en temporadas de invierno. El paisaje demográfico en el que se encuentra 
está marcado por la presencia de poblaciones pequeñas muy separadas entre sí, que tradicional-
mente han basado su economía en las explotaciones madereras y la ganadería. 

Caso 4: Apeadero de 
Ferreruela de Tábara

30

31   

30 Apeadero de Golmés (Lleida), situación, 2024.

31 Apeadero de Ferreruela de Tábara (Zamora), 
situación, 2024.

32 Apeadero de Golmés (Lleida), 2024.

33 Apeadero de Ferreruela de Tábara (Zamora), 

2024.

TIPO A2
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TIPO A2 GOLMÉS FERRERUELA DE TÁBARA

32 33
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Caso 5: Apartadero - 
cargadero de Espinosa de 

Henares

El apartadero - cargadero de Espinosa de Henares está constituido mediante un volumen com-
pacto formado por un muro portante de fábrica de composición desconocida y una cubierta inclina-
da a cuatro aguas constituida mediante una subestructura de madera. Presenta algunos elementos 
ornamentales que lo caracterizan, diferenciándolo del tipo original mediante la adición de un peto 
para ocultar la cubierta y remates en forma de esfera. 

Su ubicación está determinada por su relación con la comarca de La Alcarria. Está situada en el 
valle que forma el río Henares en su curso más temprano, en el que se han dado tradicionalmente 
dos tipos de cultivos en relación de reciprocidad: secano y regadío hortícola. La presencia de esta 
línea está muy vinculada con el territorio y sus gentes, ya que supone un corredor de transporte muy 
importante, hoy injustamente reemplazado por la autovía A-2. 

Esta estación está construida en forma de un volumen compacto muy alargado en planta, que 
permite la introducción de diversos programas sin la necesidad de subir plantas al edificio. Es un 
edificio particularmente estrecho, lo cual manifiesta una arquitectura tradicional manipulada para 
satisfacer las necesidades de un programa técnico diferente al sentenciado por esta. Sus muros son 
portantes y la cubierta es de teja cerámica, dejando la planta libre de pilares. En el andén aparece 
una marquesina de estructura metálica construida con carácter posterior. 

El entorno que rodea esta estación está determinado por el nodo industrial que supone el muni-
cipio de Hellín, aunque la comarca, Campos de Hellín ha estado tradicionalmente marcada por el 
cultivo de secano y la producción de vino bajo la Denominación de Origen Jumilla. Su condición 
económica ha marcado el carácter de la línea, especialmente mercantil. Aún así, es un corredor de 
transporte importante para la zona. 

Caso 6: Apartadero - 
cargadero de Hellín

34

35

34 A-C de Espinosa de Henares (Guadalajara), 
situación, 2024.

35 A-C de Hellín (Albacete), situación, 2024.

36 A-C de Espinosa de Henares (Guadalajara), 

2024.

37 A-C de Hellín (Albacete), 2024.

TIPO B1
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TIPO B1 ESPINOSA DE HENARES HELLÍN

36 37
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Caso 7: Apartadero de Santa 
Lucía

Este edificio está formado por un volumen compacto bajo una cubierta a dos aguas con apro-
vechamiento bajo la misma a través de la incorporación de mansardas a la cubiertas. Las plantas 
superiores se dedican a programa residencial mientras que la planta baja está diseñada para acoger 
los programas funcionales y abiertos al público, como es habitual en el tipo. La edificación presen-
ta un lenguaje arquitectónico propio de la arquitectura de montaña cubierta de pizarra, madera y 
muros de mampostería de granito. 

Está situada en un entorno montañoso, en la cordillera Cantábrica. Es una zona con condicio-
nes climáticas determinadas por el frío, la nieve y el hielo y la humedad en época estival. Se trata 
de una región que vio su desarrollo económico ligado a la industria minera, en decadencia desde 
principios del siglo XXI, por lo que su principal industria es el turismo (de nieve y vacacional) y la 
ganadería de vacuno. 

Estación configurada mediante un único volumen de dos plantas que contiene diversos progra-
mas (viajeros, restaurante, residencial y maquinaria), siendo característico del tipo la ubicación del 
programa residencial en la planta superior. Su cubierta está formada mediante tejas cerámicas sobre 
una estructura de tabiques palomeros y un rastrelado de madera que ventila por los huecos laterales 
de la estación. Incorpora una marquesina al diseño original, casi como un porche, pero sin estar tan 
integrado en el propio volumen. 

Esta estación está situada en las faldas montañosas de la sierra de Madrid, en la cordillera del 
Sistema Central. Su principal industria ha sido la ganadería de todo tipo, seguida de cerca por la 
caza y la pesca. Actualmente su densidad demográfica se fundamenta en su proximidad a Madrid, 
sirviendo como “ciudad dormitorio”. La distancia entre los grandes núcleos poblacionales en esta 
zona ha marcado la presencia de grandes estaciones en el paisaje, que funcionan como hitos en una 
línea completamente degradada.

Caso 8: Apartadero de 
Miraflores de la Sierra

38

39

38 Apartadero de Santa Lucía (Asturias), si-
tuación, 2024.

39 Apartadero de Miraflores de la Sierra (Ma-
drid), situación, 2024.

40 Apartadero de Santa Lucía (Asturias), 2024.

41 Apartadero de Miraflores de la Sierra (Ma-
drid), 2024.

TIPO B2
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TIPO B4 SANTA LUCÍA MIRAFLORES DE LA SIERRA

40 41
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Caso 9: Estación de Puebla de 
Sanabria

Esta estación es muy característica tanto por su morfología como por su carácter. Presenta un 
edifcio construido sobre un muro portante de mampostería de granito sobre el cual se vierte una 
gran cubierta de pizarra inclinada a cuatro aguas flanqueada por una gran chimenea y un para-
mento que sostiene un reloj. Tiene una presencia muy monumental, marcada por su estilo casi 
manierista, y definitoria para el tipo. 

Su situación está vinculada con la comarca de Sanabria, una zona que ha desarrollado una inten-
sa industria agropecuaria al tiempo que ha sabido explotar el turismo vacacional. Está situada lejos 
del casco antiguo de la localidad homónima, pero su situación es fundamental tratándose de una 
región dominada por la climatología adversa y el relieve montañoso. 

Se trata de un edificio de volumen compacto con doble altura y aprovechamiento bajo la cubier-
ta. En él se intersecan programas residencial, de viajeros y de mecánica. La aparición del porche en 
las estaciones de esta línea está ligada al clima lluvioso de la zona, que ha conducido a instalar un 
paramento horizontal adicional en esta estación. 

La estación se encuentra en el límite entre Galicia y Asturias, al norte de ambas comunidades. 
Su importancia económica ha residido tradicionalmente en el comercio a través de su puerto ma-
rítimo, lo cual ha condicionado la situación del tren, convirtiéndolo en un medio de transporte de 
viajeros que dependían de dicha economía. Además, es una zona que exportó grandes cantidades 
de población a América del Sur en épocas anteriores, que han traído a esa zona del país una arqui-
tectura marcada por el estilo colonial. 

Caso 10: Estación de Ribadeo

42

43

42 Estación de Puebla de Sanabria (Zamora), 

situación, 2024.

43 Estación de Ribadeo (Lugo), situación, 2024.

44 Estación de Puebla de Sanabria (Zamora), 

2024.

45 Estación de Ribadeo (Lugo), 2024.

TIPO B3
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TIPO B3 PUEBLA DE SANABRIA RIBADEO

44 45
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Caso 11: Estación de Sigüenza Se trata de una gran estación compuesta por tres cuerpos: uno central y dos laterales a los cuales 
se les añade un torreón en una esquina. La estación ofrece una gran marquesina que no es asemeja-
ble a un porche por sus cualidades constructivas. La vocación principal de esta estación es de pres-
tar un servicio íntegro al viajero, además de protegerlo del calor en las etapas más agrestes del año.

Está situada en el centro de la comarca de la Serranía de Guadalajara, de clima mediterráneo 
continentalizado y bañada por los ríos Jarama y Henares en sus cursos tempranos. Su economía se 
ha basado tradicionalmente en el sector agropecuario y la apicultura, a la vez que ha sido un centro 
importante de producción de artesanía por los grandes núcleos de población que atesora. Actual-
mente es un destino turístico con dedicación especial al turismo activo. 

Este edificio es singular por su carácter longitudinal y por recrecer los cuerpos laterales frente a 
un cuerpo central mermado. También presenta una ligera modificación del tipo en cuanto a la dis-
tribución de programas, ya que encontramos programa residencial en la planta baja de un cuerpo 
lateral, probablemente destinada a este uso por las necesidades de la estación. 

La economía que ha dominado la comarca y el municipio de Manresa ha sido tradicionalmente 
industrial. Vinculada al textil, la industria química y la metalúrgica, la estación ha supuesto un 
importante nodo industrial, algo que atestiguan las condiciones infraestructurales de la estación. 
La estación en sí incorpora un importante espacio de viajeros, que se extiende al exterior mediante 
una gran marquesina que recorre el largo de la estación. 

Caso 12: Estación de Manresa

46

47

46 Estación de Sigüenza (Guadalajara), situa-
ción, 2024.

47 Estación de Manresa (Barcelona), situación, 
2024.

48 Estación de Sigüenza (Guadalajara), 2024.

49 Estación de Manresa (Barcelona), 2024.

TIPO B4
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TIPO B4 SIGÜENZA MANRESA

48

101

49
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Desde el principio era inteligible que la tarea que se ponía encima de la mesa iba a requerir un esfuerzo importante entre-
gado a un propósito ignoto, alentador y muy fragmentado. La labor inicial consistió en materializar lo que hasta el momento 
habían sido ilusiones: llegar a condensar el conjunto de la geografía patrimonial ferroviaria en seis tipologías edificatorias. 
Este proceso exigió poner en duda tanto el entendimiento de este patrimonio como su situación simbólica, porque hasta el 
momento había sido tratado como el recuerdo nostálgico de una arquitectura apagada. 

La incorporación de España al mercado internacional de países ha modificado la forma en que entendemos el transporte. 
Para este país el tren y en especial, la alta velocidad, significan progreso y competitividad, una suerte de elemento de com-
paración en virtud del cual podemos asegurar tácitamente nuestra posición en el mundo. Lo que ignoramos es que llevamos 
a rastras el deterioro silencioso de otra infraestructura que, si para algo ha servido, es realmente para construir sociocultural-
mente (y económicamente, si) la realidad que nos concierne como conjunto, tanto para dentro como para fuera. Aunque la 
intención inicial no pretendía adquirir este tono ensayístico, la inercia ha conducido naturalmente a su incorporación y se ha 
considerado lo suficientemente eficaz para ubicarse entre la crítica y la creación. 

Para enfocar conceptualmente esta investigación, la introducción pretende anticipar al lector sobre lo que encontrará en 
este trabajo. No se ha tratado de elaborar un simple inventario de estaciones en función de sus cualidades físicas o visibles. De 
lo que se trataba era de poner en valor un conjunto olvidado de estaciones mediante su reconocimiento físico y el diagnóstico 
de su entorno, sin olvidar la magnánime influencia de las corrientes internacionales, que frenarían el desarrollo de cualquier 
iniciativa patrimonial antieconómica. 

Se ha querido incidir con especial hincapié en el método seguido para el análisis, ya que la importancia que ha tenido el 
trabajo gráfico y cartográfico sólo pueden ser comprendidos en un capítulo de explicación somera de las herramientas utili-
zadas. Para esto también ha sido fundamental la revisión bibliográfica realizada. Aparte de su contribución directa, el haber 
resumido, comprendido, incorporado o arraigado lo que los autores escriben en sus textos ha contribuido a enriquecer el cuer-
po léxico e ideológico del estudio. A todas luces, la mirada crítica sólo puede engendrarse en la formación de un pensamiento, 
una forma de estar en el mundo; una cultura que actúe frente al mundo desde la reflexión y la coyuntura. 

El marco teórico ha servido para profundizar sobre los temas que rondaban teóricamente al estudio, pero que no podían 
traerse de otra manera que de forma escrita. La historia del ferrocarril, el cómo de sobrevino la alta velocidad, una crítica a 
lo académico cuando habla sobre lo rural o la forma en que el paisaje cultural da una oportunidad de cambio son los temas 
que han visto su hogar en este segundo capítulo. Aunque suele tratarse de una sección abigarrada en ocasiones, demasiado 
prescindible en otras, en este texto se ha querido darle importancia como parte de la comprensión global del trabajo, no como 
un fascículo fácilmente descartable. 

Si bien era necesaria una definición sobre el objeto de estudio, aquí se ha realizado una descripción densa y pormenorizada 

CONCLUSIONES
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de éste. Empezamos con la definición de débil tráfico para acoplarlo al territorio nacional y tejer así una red de líneas con 
características compartidas a lo largo y ancho de nuestra geografía. Poco después entramos en la definición técnica de línea 
ferroviaria, sin excluir su dimensión histórica y aportando la visión renovada que aporta esta comprensión holística que ha 
querido imbuir este estudio. Así, rastreamos toda la información disponible de las líneas, tanto históricas como paisajísticas, 
incluyendo geografía física y humana, hidrología, edafolgía, biología, economía, y un largo etcétera de variables disciplinarias 
que dieron como resultado el análisis de las líneas en su dimensión más rica y compleja. 

Con el fin de sintetizar toda esta información, se ha elaborado un mapa que pretende contextualizar las líneas y su entorno. 
Este mapa está configurado a partir de capas de información de dominio público, y la combinación de estas ha vertido un 
documento gráfico en el cual pueden observarse todas las categorías que son, precisamente, observables en un mapa de estas 
características. Finalmente se sintetizó la información en unos párrafos que encadenan una revisión paisajísita cultural del 
territorio vinculado a la Red de Líneas de Débil Tráfico.

Realizada esta necesaria contextualización, el trabajo continuó con la identificación de las estaciones que eran susceptibles 
de ser analizadas en estos términos. Se realizó una lectura de cada una de las diferentes clasificaciones que existían acadé-
micamente para el análisis de las líneas, para adecuarlas al estudio particular y el inventario posterior. En este punto fueron 
descartadas estaciones pertenecientes a núcleos urbanos e instalaciones logísticas. Como parte última de este capítulo se inte-
graron los tipos de estación identificados de forma preliminar, en el orden exacto a como se ha realizado el trabajo científico. 

La siguiente sección se dedicó a explicar qué incluye y cómo se realizó el inventario. Tras describir los parámetros que se 
han tenido en cuenta, se dio rienda suelta a la crítica de los tipos en su dimensión teórica mediante la comparación crítica 
con los casos de estudio seleccionados. Estos casos de estudio provenían del inventario, cuya propia realización acumuló la 
experiencia necesaria para identificar las características de cada estación y encasillarlas en un tipo cerrado en función de sus 
características formales. Así llegamos a la conclusión de que los tipos presentados funcionan para entender la complejidad y 
variedad que se han observado a lo largo del trabajo. 

Con todo esto se puede decir que los objetivos planteados al inicio de la investigación han sido alcanzados. De un lado, el 
análisis crítico de la historia del ferrocarril y cómo esta evolución ha influido en la población y el medio pueden respirarse a lo 
largo de todo el texto. Es importante destacar la forma en que la historia de este medio de transporte ha construido símbolos, 
índices e iconos con significados que transitan de un territorio a otro, con la promesa de que su magnitud es proporcional a 
su eficacia. De este modo, el entendimiento de la estación en el entorno rural, o incluso la mera incorporación de la propia 
línea a los municipios han condicionado la forma en que las personas se relacionaban con el ambiente que les era próximo. 
El tren acortaba distancias, aproximaba mercancías y distribuía sin ansiedad los productos de carácter local, que con el tren 
adquirían una dimensión comunitaria. 

El segundo objetivo era más una premisa, un compromiso con lo existente y lo dado. La visión panorámica y compleja 
del territorio y la elaboración cuidadosa y selectiva de la cartografía garantizan que el conjunto de arquitecturas analizado se 
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ha  valorado con especial precaución de no incidir sobre categorías ya exploradas. Es incuestionable que un trabajo de inves-
tigación como es este debe encontrar su razón de ser en el aporte de algo nuevo o diferente a lo ya dicho con anterioridad. 
El proceso cognitivo humano está fuertemente influido por esta capacidad de acumulación que ha determinado la forma en 
que la ontología moderna ha hecho el mundo observable. En este caso lo que se aporta no es sólo una descripción gráfica de 
un patrimonio existente sino la lectura desde otro punto de vista. No es necesaria la inspección técnica de las estaciones si el 
objetivo siguiente no es el de relacionar o preguntarse qué ha llevado a su degradación. 

El tercer objetivo se ha convertido aquí en un resultado, una reflexión sobre la noción de tipo, un manifiesto de teoría de la 
arquitectura. A partir de los criterios descritos para la identificación de tipos, se puede realizar sin ambigüedades una lectura 
de todas las estaciones en función de su acomodo a uno de estos seis tipos. Por la extensión temporal de este trabajo, plantear 
su aplicación a todos los casos del inventario ha resultado inabarcable, por lo que se invita al lector a tomar esto como un 
sistema, una metodología para observar, criticar y poner en valor las cualidades del patrimonio observable, en particular de 
las estaciones, apartaderos, apeaderos y cargaderos de las líneas de ferrocarril.

En definitiva, este trabajo (de fin de grado) quiere posicionarse entre el ensayo y la investigación para reconfigurar episte-
mológicamente la observación del patrimonio ferroviario en desuso o abandono al tiempo que propone un sistema de clasifi-
cación tipológica aplicado al tipo de edificación que tenemos entre manos. Con el fin último de poner en valor estos espacios 
desde una mirada crítica y de carácter territorial, no solo como vestigios materiales de una infraestructura obsoleta, sino como 
elementos activos de la memoria colectiva, con capacidad para reactivar imaginarios, repensar el paisaje contemporáneo y 
contribuir a nuevas formas de habitar y gestionar el territorio. En ese cruce entre lo que fue, lo que queda y lo que aún puede 
ser, es donde se sitúa esta investigación, con la voluntad de aportar herramientas conceptuales y visuales, patrimoniales y 
políticas que nos permitan, quizá, volver a mirar con otros ojos esos lugares que el relato del progreso dejó atrás.

“Este trabajo pretende ser una carta sin remitente a todos aquellos seres humanos que conviven con una línea férrea en 
abandono parcial o total, invitándoles a explorar más allá de los márgenes de la memoria individual y a reconstruir colectiva-

mente una realidad fragmentada en una labor antropológica sin precedentes.”
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48 Estación de Sigüenza (Guadalajara), 2024. Tomada 
de Wikipedia Archive, recuperada el 12 de mayo de 2025, ht-
tps://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Sig%C3%BCen-
za#/media/Archivo:Estaci%C3%B3n_de_Sig%C3%BCenza_02.jpg

49 Estación de Manresa (Barcelona), 2024. Tomada 
de Wikipedia Archive, recuperada el 12 de mayo de 2025, 
https://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Manresa#/
media/Archivo:003_Estaci%C3%B3_de_Manresa_(Renfe).jpg

Toda las figuras que aquí no aparecen están tomadas de la base de datos de TOUR&RAIL o bien, están elaboradas por el autor expresamente para este trabajo. 
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Anexo documental: La Red de Líneas de Débil Tráfico

LÍNEAS + ESTACIONES
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