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RESUMEN

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 simbolo de
conexidén 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 investigaciodn
critica, 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 clasificacidén tipoldégica inédita y una lectura cul-
tural del patrimonio ferroviario en desuso a través de
la definicion de una Red de Lineas de Débil Trafico. E1
andlisis va mas alla de lo técnico: se entrelazan carto-
grafia, historia, paisaje y teoria para desvelar lo que
estas estaciones dicen de nosotros, de coémo habitamos,
recordamos y proyectamos.

Entre el ensayo y la investigacidén, esta propuesta
invita al lector a repensar el tren no sélo como in-
fraestructura, sino como hilo conductor de una narrativa
comun, fragmentada, que aun puede ser contada. Es, en
definitiva, una herramienta para imaginar futuros posi-
bles desde lo comun, a partir de aquello que el relato
del progreso dejo atras.

ABSTRACT

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.
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El 19 de noviembre de 1837, en la entonces colonia espafola de Cuba, se inauguraba la linea
ferroviaria LLa Habana—Giiines. Mas de siglo y medio después Espana celebraba la puesta en
marcha de su primera linea de alta velocidad entre Madrid y Sevilla, envuelta en la euforia de la
Exposicion Universal de 1992. Dos hitos separados por 155 afios, pero unidos por un mismo afan:
proyectar una imagen de pais moderno, competitivo, capaz de dialogar con las potencias industria-
les desde la ingenieria y la infraestructura.

La irrupcion de la alta velocidad no solo simbolizo un salto hacia adelante; también supuso el
inicio de un proceso silencioso de marginacion progresiva del ferrocarril convencional. La vieja
red, que durante décadas habia hilvanado pueblos, sostenido economias locales y configurado una
identidad territorial dispersa pero viva, comenz6 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 mas de un siglo, un dispositivo de cohesion social, un meca-
nismo cotidiano de vertebracion y acceso, una infraestructura que no solo conectaba puntos geo-
graficos, sino también formas de vida. Su abandono responde a una 16gica de pais que ha asumido
sin fisuras el dogma del capitalismo globalizado. El resultado es una economia que flota a duras
penas sobre el turismo y una geografia atravesada por desigualdades cada vez mas profundas.

Este trabajo nace del impulso de mirar hacia esas ruinas no como restos, sino como testigos. Se
propone una lectura critica y paisajistica de las lineas abandonadas o en proceso de desactivacion,
no con animo arqueoldgico, sino con la voluntad de rescatar su carga cultural, su valor arqui-
tectonico 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 transito y de encuentro.

Ahora, malheridas por la desinversion y el olvido, reclaman otra forma de atencién. No nos-
talgia, sino justicia y, en su caso, retso. En ellas se cifra, quiza, 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 mas que una estética del pasado, uno que haga del tren
un hilo vivo y no una reliquia. Porque en sus andenes vacios aln resuena la pregunta de qué pais
queremos construir y a qué valores estamos dispuestos a renunciar para poder habitarlo.
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Estado de la cuestiodn

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 afios. Para concentrar esta investigacion y comprender a la
perfeccion tanto los objetos de estudio como la propia metodologia, este trabajo ha estado perma-
nentemente en contacto con la revision bibliografica de textos relativos a estos temas: ferrocarril de
débil trafico, tejido rural en Espana y patrimonio y paisaje cultural.

En primer lugar, la objetivacion de este estudio entorno al ferrocarril de débil trafico o conven-
cional ha estado alimentada por la colaboracion directa con el proyecto de investigacion Erasmus+
TOURGRAIL (KA220-HED). Este proyecto aborda el desafio urgente de descarbonizar el trans-
porte, defendiendo al mismo tiempo la cohesion 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 investigacion se basa en la necesidad de realizar una lectura tipoldgica de las
estaciones presentes en el ferrocarril rural espanol 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 lineas de débil trafico y sus estaciones porme-
norizadamente, y se publicara recientemente un texto con los resultados del mismo. Este trabajo
de investigacion utiliza la informacion recogida en el trabajo de campo mencionado para enfocarse
en el analisis 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 realizacion
de este diagnositco.

En segundo lugar, sobre la historia del ferrocarril tanto europea como espanola se han consulta-
do dos fuentes principalmente en relacion con este tema: Apuntes para la historia de la alta veloci-
dad por ferrocarril en Europa por una parte y Renfe, 75 aiios de historia (1941-2016), por otro. En
ambos textos se trata la evolucion historica 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 critica voraz a la deconstruccion posmoderna y a la pérdida de valores. Adicionalmente, se
ha utilizado la teoria sociologica clasica de G. Simmel para completar el analisis a través de su obra
El individuo y la libertad: Ensayos de critica de la cultura.

Por otro lado, como base tedrica para el entendimiento de la Espana “rural”, se ha utilizado el
texto La Espaiia rural de J.F. Montes Fernandez, que contiene una revision del concepto basada
en la etnografia. Para entender esto mismo en su dimension juridica y el impacto que tiene simbo-
licamente la legislacion espafiola en el tejido rural, se ha utilizado el texto La cuestion territorial en
Espania: debate y problema historico de S. Cruz Artacho.
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Por tltimo, la descripeion tedrica y la aplicacion practica 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 Dario Gazapo La construccion del paisaje.

Tanto la revision bibliografica como la recopilacion de datos del proyecto TOUR&RAIL esta-
ran debidamente citados a lo largo del texto, en la lista de referencias bibliograficas y en los créditos
de las imagenes.

Esta investigacion tiene tres objetivos:

El primero es estudiar de forma critica la evolucion del ferrocarril en Espafa y, en concreto
el abandono de la infraestructura regional.

El segundo consiste en valorar, parametrizar y rastrear el patrimonio ferroviario espafiol mas
alla de su dimension técnica u operativa, incluyendo su relacion con el paisaje y la economia.

El tercero y ultimo es realizar una lectura tipologica de las estaciones ferroviarias que se
encuentran integradas en las lineas ferroviarias convencionales, aplicando la mirada arqui-
tectonica.

Para alcanzar estos objetivos, la investigacion se estructurara a partir de una serie de etapas me-
todoldgicas, comenzando por una interrogante fundamental: ¢qué se entiende por lineas de débil
trafico? La respuesta es compleja. Para contestar, se empezara esta investigacion definiendo los
marcos conceptuales que acompanaran la labor cientifica durante todo el trabajo.

Después, se realizara una descripcion de lo que las lineas de débil trafico son y qué elementos
las constituyen. Para ello, se describira lo que se entiende como débil trafico para después elaborar
un diagnostico de las lineas que estan bajo dicha clasificacion en Espafia. Posteriormente, se hara
el mismo proceso de diagnostico dedicado a las estaciones, que seran seleccionadas e inventariadas
de forma simultanea a ese proceso de diagnostico.

Posteriormente se hara una agrupacion en tipos de las estaciones observadas, procurando no
sobrepasar la frontera de seis tipos y describiendo cada uno de los tipos en su dimension teérica y
conceptual. Por Gltimo, se relacionaran los tipos con casos de estudio seleccionados del inventario,
dando como resultado un sistema para la lectura tipologica de estaciones de débil trafico.
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Diagnéstico: lineas Para concretar el diagnostico de las lineas, se utilizaran unas fichas con las siguientes caracteris-
ticas. Estas fichas estan realizadas expresamente para este trabajo, no proceden de ningan formato
anterior, aunque si incluyen informacion extraida de referencias bibliograficas, como se indicara
posteriormente.

La numeracion de la linea se correspondera con aquella designada por Adif, asi como sus esta-
ciones de inicio y fin. Analogamente, los tramos que se inspeccionaran estaran siempre dentro
de la misma, aunque no necesariamente coincidan con su inicio o lugar de destino.

Se incluiran dos mapas por cada una de las lineas: un primer mapa general de la Peninsula
Ibérica con toda la RLDT y senalada la linea en cuestién. Por otro lado, un segundo mapa se
aproximara mas a la linea y su interaccion con las lineas de su entorno, asi como su relacion la
geografia y el relieve. De este modo, el lector puede ubicar cada una de las lineas de un solo
vistazo, haciéndose una idea de como se ha introducido la misma en cada caso.

Para complementar esta informacion, cada ficha ira acompanada de un indice categorizado de
estaciones, en las que se observan las estaciones en pie, aquellas demolidas o aquellas descar-
tadas de la red. Esta informacion es de especial relevancia en aquellas lineas que tienen una
gran variedad de estaciones en funcion de su estado de conservacion.

El resto de datos de la ficha (ver glosario) daran informacion sobre su evolucion historica, su
capacidad operativa y el grado de mantenimiento que han recibido tltimamente, como mini-
mo hasta julio de 2024.

Toda esta informacion es susceptible de no ser encontrada en fuentes fiables. En ese caso, se
sustituira el dato por un guion corto.

Acompanando a esta informacion contenida en esta ficha, se incluira una resena paisajistica
con especial hincapié en la dimension socioeconémica que enmarca cada una de ellas. Para la
redaccion de ambos textos, se han utilizado los datos aportados por el proyecto de investiga-
cion TOUR&GRAIL, en concreto tras el trabajo de campo destinado al diagnostico completo
de las lineas. Dichos textos se han reelaborado, sintetizado y completado con el fin de aportar
una mejor vision global de las lineas, mas holistica y que permita enriquecer su definicion.

1 Ficha tipo de analisis de linea.
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Diagnostico: lineas Analogamente, se utilizaran unas fichas de formato similar para el desarrollo del inventario, que
hara sido seleccionado con caracter previo segin los criterios descritos en el capitulo 3 del trabajo.
Del mismo modo que sucedia con las fichas de las lineas, las fichas para las estaciones han sido
creadas ad hoc para el trabajo que tenemos entre manos, con caracteristicas también similares:

El nombre de la estacion, apeadero, cargadero o apartadero sera aquel que recoge Adif de
forma oficial. Las caracteristicas que de la estacion que seran importantes para el analisis son
las fechas de inauguracion y proyecto, las compafias que promovieron su construccion y las
caracteristicas morfologicas de su entorno: andenes y vias. Ademas, se realizara un comentario
escrito sobre la estacion y una descripcion grafica de sus fachadas para entender como los
accesos influyen en su jerarquia.

La ficha incorporara un dibujo de la estacion en axonometria isométrica en el que se identi-
fiquen de un primer vistazo tanto los elementos formales que la convierten en estacion tipo
como los programas funcionales que contiene. Estos elementos formales vendran descritos de
forma esquematica y también escrita, acorde a la siguiente leyenda:

- - T - = s
o . ubierta inclinada
s n [ volumen unico [~ Marquesina empotrada M 2 dos aguas
r T T cub linad
3 P ubierta inclinada a
- | ] ] Volumen doble [  Marquesina apoyada cuatro aguas
+ F + +
l.. Volumen triple en simetria — Marquesina doble Cubierta inclinada a
un agua
e~ F + + 1
l.- Volumen triple asimétrico Marquesina - terraza L Cubierta plana
F + 4 1

l . Conjunto desagrupado r Porche
o

La descripcion total de cada estacion concluye con su observacion directa mediante dos foto-
grafias en blanco y negro. Estas fotografias seran extraidas del trabajo de campo mencionado
anteriormente, propiedad del proyecto TOUR&RAIL. Por tdltimo, se incluye un mapa de
contexto de la estacion en el que puede verse su relacion con el resto de estaciones de la linea
y con la geografia fisica y humana de su entorno.

Toda esta informacion es susceptible de no ser encontrada en fuentes fiables. En ese caso, se
sustituira el dato por un guion corto.

Como puede observarse, este trabajo utilizara la expresion grafica de elaboracion propia y la car-
tografia a través de los Sistemas de Informacion Geografica como base documental para la justifica-
cion de sus hipotesis, por lo que la totalidad de los dibujos y mapas estaran hechos personalmente

2 Fich g N g Yy €X novo para este estudio, de no especiﬁcarse lo contrario.
icha tipo de analisis de estaciodn.
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MARCO TEORICO

Una historia del ferrocarril
en Europa

LE CONFORT QUI VA VITE

3 cartel publicitario de la Midland Railway,
1907.

4 R. de Valerio para Air France, Paris-Londres
en 1h30, 1979.
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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 econdmicos y sociales, moldeandose conforme
las circunstancias lo requerian (Sanchez Blanco, 1994). Inicialmente el ferrocarril se desarroll6
orientado al transporte de mercancias, aunque incorpor6 rapidamente el transporte de viajeros a
su razon de ser, siendo este el motivo principal de su existencia actual en Europa. Con el inicio
del siglo XX, la consolidacion del automévil particular y del avion como medios de transporte
preferentes impuls6 una transformacion en los habitos de movilidad. En respuesta a esta tendencia,
el ferrocarril emprendi6 un proceso de modernizacion, centrado en la mejora de la velocidad y la
infraestructura. No obstante, a pesar de que hacia 1955 ya se habian desarrollado trenes capaces de
alcanzar altas velocidades, su aplicacion practica resultaba inviable debido al deterioro excesivo que
provocaban en las vias férreas (Lopez Pita, 2006).

Mientras que el rapido crecimiento del ferrocarril inglés estuvo motivado por intereses parti-
culares y financiado por capital privado, en otros paises de Europa hubo modelos en los que la
intervencion 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 practica una uniformi-
dad técnica solvente, por ejemplo, en materia del ancho de via. En Bélgica se impuso el modelo es-
tatal, construyendo una red nacional que garantizé tanto su independencia como su homogeneidad.
En Francia, en cambio, la intervencion estatal se impuso tras el fracaso del modelo inglés aplicado
a su territorio, un modelo que funcion6 con eficacia en Alemania y en el Imperio Austro-hiingaro,
donde el ferrocarril fue un medio para asegurar la cohesion territorial. Por tltimo, la irrupeion del
ferrocarril fue compleja tanto en Espana como en Italia. En Espana, la falta de capital nacional uni-
da a la complejidad en la orografia hicieron que se retrasara la implementacion del ferrocarril, una
implementacion marcada por la adopcion de un ancho especificamente ibérico (1,674 metros) que
complicaria la conexion internacional con otros paises. Italia, por su parte, atravesaba una época
de fragmentacion politica que culminé con la nacionalizacion de la red en 1881 (Lopez Pita, 2006).

Tras la Primera Guerra Mundial (1914-1918) los procesos de industrializacion impulsados por la
compania Ford revolucionaron la forma en que se producian los automéviles, dando un vuelco a la
trayectoria de las incipientes infraestructuras ferroviarias. Se produjo un proceso de nacionalizacion
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 Espaiia, tras la Guerra Civil
(1936-1939) se cre6 RENFE (Red Nacional de los Ferrocarriles Espanoles) bajo la Ley de Bases de
Ordenacion Ferroviaria y de los Transportes por carretera del 24 de enero de 1941, unificando las
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miultiples companias existentes hasta el momento (Mufnoz Rubio, 2016).

El tren que naci6 en los albores de la Revolucion Industrial (y que se ha estudiado hasta este
punto) es conocido como ferrocarril convencional. La infraestructura que se instaurd entonces y se
regularizd hasta bien entrado el siglo XX, era capaz de garantizar unas condiciones de transporte
adaptadas al contexto econdémico y social del momento, condiciones que se quedaron obsoletas
con el desarrollo y la incorporacion 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 modernizacion que recibi6 este
tipo de infraestructura.

Frente a esta aparente (y vaga) afirmacion, el modelo ferroviario europeo cambio radicalmente,
construyendo una nueva red de transporte de alta velocidad que suponia un cambio conceptual
respecto a la situacion anterior, ahogando definitivamente al ferrocarril convencional. Este cambio
de modelo estuvo respaldado desde el primer momento por politicas econémicas que privilegiaron
uno frente al otro. La expansion del sistema capitalista durante el siglo XX y su adhesion a los
estados en forma de politicas publicas hicieron que las poblaciones se empezaran a concentrar en
torno a los ntcleos industriales, diluyendo poco a poco la dispersion territorial y con ella la conecti-
vidad que en tiempos anteriores habia sido integradora. La productividad, la eficacia y la velocidad
se convirtieron en los valores incorporados a la forma y espiritu de los paises europeos (Simmel,
1917/1998) que son responsables del actual abandono de las infraestructuras y la concentracion de
la calidad del servicio ferroviario en las ciudades mas pobladas y sus areas metropolitanas, olvidan-
do un tejido demografico que fue el verdadero punto de partida (Zamorano y Romo, 2006).

El primer ejemplo global de esta nueva concepcion fue el Shinkansen japonés, inaugurado en
1964 entre Tokio y Osaka. En cambio, en Europa el hito fundacional fue la apertura de la linea
Paris—Lyon en 1981 por parte de la SNCEF, con trenes TGV capaces de alcanzar inicialmente 260
kilometros por hora. Figuras clave para el surgimiento de estos proyectos fueron Louis Armand y
Marcel Tessier, quienes defendieron la necesidad de una nueva generacion de transporte ferroviario
orientada a la velocidad, la seguridad y a una sostenibilidad puesta posteriormente en entredicho
(Lopez Pita, 2006). Como sefiala Andrés Lopez Pita (2006), en apenas dos décadas se construye-
ron mas de 1 800 km de lineas especificas de alta velocidad en Europa, cifra que contrasta con los
escasos 159 km de ferrocarril convencional construidos en los primeros 23 anos del siglo XIX en los
paises europeos que actualmente cuentan con servicios de alta velocidad. Es mas, segtin Frederic
Rudolph (2023), la red ferroviaria europea se redujo en un 65% entre 1995 y 2020, lo cual equivale
a unos 15 650 kilometros de via. La mayor parte de los cierres se produjeron en Alemania (6 706
km), Polonia (4 660 km) y Francia (4 125 km). En Espana, en ese mismo periodo se cerraron 22
lineas ferroviarias regionales, con una longitud total de 949 km.
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La Espana rural: otra mirada
critica

6 Cargadero de Llano de la granja (Badajoz),
2024.

7 Apeadero de Pollos (Valladolid), 2024.

El caso concreto de Espana es especialmente interesante. El ferrocarril convencional se encuen-
tra inmerso en una dinamica reciproca de fuerzas interrelacionadas: demanda, mantenimiento e
inversion. El reduccionismo aplicado a la red regional de ferrocarriles ha conducido a que se ponga
en el centro de la cuestion la rentabilidad econdémica de las lineas, olvidando su importancia para
la cohesion territorial, la reduccion de desigualdades territoriales, la promocion de una movilidad
justa, la diversificacion productiva o la reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero. Si se
reorientasen las politicas publicas que promueven los modelos de transporte hacia un punto en que
la viabilidad econémica y la rentabilidad largoplacista dejen de ser su primera preocupacion, ten-
driamos la oportunidad de preguntarnos qué herramientas ofrece el transporte en ferrocarril para
gestar un cambio social, econémico 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 diagndstico historico y materialista de como se ha gestado la situacién
que experimenta hoy el ferrocarril regional que integra el objeto de estudio de este trabajo, parece
importante realizar también una breve lectura critica del entorno sociocultural que rodea las in-
fraestructuras ferroviarias que mas adelante cobraran protagonismo. Frente a la tendencia artificio-
sa y maniquea de crear una Espana rural bajo la cual puedan albergarse las complejas y variadas
realidades del tejido rural espafol, en este punto resulta imprescindible realizar una reflexion acerca
de lo que cominmente denominamos Espana rural o vaciada, con especial énfasis en el impacto
que esta tiene para si misma y desde la perspectiva de quien realmente esta en dialogo con ella.

El territorio espafiol esta distribuido de tal forma que hay, en promedio, 96,1 habitantes por
kilometro cuadrado (MITMA, 2025). Se posiciona en la mediana de los paises a nivel mundial,
concretamente en el lugar 113 de un total de 237 (Indexmundi, 2025); no obstante, manifiesta una
notable heterogeneidad demografica, atribuible a patrones de ocupacion territorial caracterizados
por la irregularidad y escasa homogeneidad espacial. En consecuencia, coexisten ambitos en los
que aparecen 254 habitantes por kildémetro cuadrado (Castilla y Ledn) con otros en los que hay
873,2 (Comunidad de Madrid) sin apenas separacion fisica (MITMA, 2025). El resultado prag-
matico mas alla de la foto fija que ofrece la estadistica es el de un amplio territorio desprovisto no
solo de poblacion, sino también de servicios, de comunicaciones, de oportunidades y de recursos
(Montes Fernandez, 2024).

Por tanto, cualquier intencion de recoger la realidad social de esta superficie deberia realizar-
se sin reduccionismos ni titulos gratuitos. L.a Espana rural es, en realidad, una larga cadena de
eslabones en forma de comunidades cada vez mas segregadas y abandonadas, esquilmadas por el
romanticismo mas reaccionario, que pretende capacitar al campo para resolver los problemas que
genera la vida urbana al calor de politicas gubernamentales que favorecen el desapego y la apatia a
través de un modelo turistico donde el pueblo y sus habitantes son objetos de consumo. Por eso era
urgente incluir un apartado dedicado a esto en el presente texto.
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Una deuda con el patrimonio
y la esperanza del paisaje
cultural

Para dar cuenta a cualquiera que se interese por este tema de que no se trata de un ejercicio
académico de composicién arquitectdnica sino de un proceso de puesta en valor de hitos arquitec-
tonicos que en un momento fueron fundamentales para garantizar la estabilidad economica y la
cohesion territorial y que en algln otro puedan reparar desigualdades y restaurar garantias.

Este trabajo se origina en la necesidad de evaluar la continuidad de tipologias en las estaciones
y apeaderos de la red ferroviaria espanola. Una evaluacion que pretende poner en valor una arqui-
tectura sita, por un lado, en un contexto de abandono institucional y con una relaciéon compleja y
particular con su entorno proximo por el otro. Incluye, por tanto, una necesaria mencion acerca del
patrimonio y una pregunta sobre como este esta reivindicado institucional y socialmente.

La legislacion nacional sobre patrimonio (Ley 16/1985, de 25 de junio, del Patrimonio Historico
Espaniol y el Real Decreto 1111986, de 10 de enero) se encarga de proteger legalmente los elementos:

“Inmuebles y objetos muebles de interés artistico, historico, paleontologico, arqueologico,
etnografico, cientifico o técnico. También forman parte del mismo el patrimonio docu-
mental y bibliografico, los yacimientos y zonas arqueologicas, asi como los sitios naturales,
jardines y parques, que tengan valor artistico, historico o antropologico.

Asimismo, forman parte del Patrimonio Histérico Espanol los bienes que integren el
Patrimonio Cultural Inmaterial, de conformidad con lo que establezca su legislacion es-
pecial” (Ley del Patrimonio Historico Espafol, 1985, Articulo primero).

Analogamente, el Plan Nacional de Patrimonio Industrial, trata de disefar una politica publica
de proteccion, conservacion, investigacion, gestion y difusion del patrimonio derivado de la indus-
trializacion, 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
extraccion, de transformacion, de transporte, de distribucion y gestion generadas por el sistema
econdmico surgido de la Revolucion Industrial” (Plan Nacional de Patrimonio Industrial, 2011, p.

11).

Se utilizaran, por tanto, estos textos como base para valorar los objetos que son el tema de in-
vestigacion en su dimension patrimonial, entendiendo que son de interés histérico y etnografico en
general y técnico en particular.

Hablar de patrimonio hoy equivale a poner encima de la mesa la cuestién sobre los bienes comu-
nes y una critica sobre su conservacion y impecabilidad (Ruskin, 1848/1975), a la vez que pone en
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tela de juicio el modo en que la construccion de identidades en torno a relatos historicos inventados
se ha convertido en una forma idiosincratica 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, asi como el lugar fisico en el que la economia es productiva — la arquitectura industrial,
por ejemplo — también deben tener hueco bajo el afortunado paraguas del patrimonio. En este
contexto, en los afios 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 sefialados para su conservacién. Actualmente, en
la era de la “hipermodernidad” (Lipovetsky, 2004/2008), sentimos la necesidad de poner en crisis
la patrimonializacion excesiva, responsable de la turistificacion masiva de lugares y dinamicas que
legitiman desigualdades socioeconomicas y paisajes desiguales.

De acuerdo con el Plan Nacional de Paisaje Cultural (2012), este es el “resultado de la interac-
cion en el tiempo de las personas y el medio natural, cuya expresién 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 compresion holistica de la
situacion y contexto de las lineas y estaciones que son objeto de analisis del trabajo. Para ello, se
utilizara la cartografia como herramienta para integrar ambos, senalando c6mo y en qué medida se
interrelacionan, integrando las actividades productivas, la geografia, los ntcleos de poblacion y los
sistemas de comunicacion.
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RED DE LINEAS DE DEBIL TRAFICO

Definiciodn

El objetivo de la presente investigacion es llevar a cabo un andlisis discrecional de las estaciones
y apeaderos de ferrocarril situados en el medio rural espanol, en el contexto de lineas ferroviarias
caracterizadas por su decadencia, abandono parcial o desmantelamiento. A partir de este punto,
dichas infraestructuras seran referidas bajo la denominacion de “Lineas de Débil Trafico”, confor-
mando una red dispersa que abarca el conjunto del territorio nacional. Como senalan Berrocal y
Zamorano (coords., 2025), “no existe una definicion oficial de Linea de Débil Trafico 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 comutn en el ambito ferroviario, se considera necesario
establecer una definicion operativa que posibilite su empleo en el presente estudio de manera pre-
cisa y exenta de ambigtiedades.

El débil trafico es consecuencia logica de una baja demanda, relacionada con la igualmente
baja densidad de poblacion de los lugares donde esta presente. Paralelamente, las primeras y mas
recurrentes aproximaciones al concepto de “débil trafico” han estado vinculadas a la limitada renta-
bilidad economica de dichas infraestructuras. Esta asociacion ha servido como justificacion para el
abandono institucional, sustentado en una perspectiva ingenua y marcadamente economicista, que
ignora otras dimensiones del ferrocarril.

Aunque en el ambito académico espafol las referencias al débil trafico estan muy limitadas,
Rodriguez Bugarin (1996) realiza una definicion suficientemente concreta. El autor afirma que:

“En la actualidad, Renfe considera una linea de débil trafico como aquella cuyo indice de
cobertura (es decir, la relacion costes/ingresos) no llega al 40 % o cuyo grado de ocupacion
medio no llegue a 50 viajeros diarios por tren” (Rodriguez Bugarin, 1996, p. 242).

En esta concepcion subyace atn la rentabilidad economica de las lineas, por lo que resulta
imprescindible completar esta con otras consideraciones. Retomando la referencia a Berrocal y
Zamorano (2025) y tomando en consideracion la clasificacion de la red ferroviaria de Adif, se defi-
nira Linea de Débil Trafico aquella infraestructura ferroviaria que no forma parte de los corredores
de alta velocidad (categoria A) ni de los trayectos con trafico significativo de viajeros o mercancias
(categorias Bl y C), y que se encuadra dentro de las categorias D, E o, de manera parcial, B2. Estas
lineas se caracterizan por su baja densidad de circulacion, su escasa rentabilidad operativa y un uso
limitado, bien sea por atender territorios con baja demanda, por estar orientadas principalmente
al trafico de mercancias con poca frecuencia diaria, o por constituir accesos secundarios, enlaces
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logisticos o tramos residuales del sistema ferroviario (Reglamento de determinacion de los canones
ferroviarios de ADIF-Alta Velocidad (ADIF-AV), Anexo 1, 2024). Su consideraciéon como débil
trafico responde mas a criterios técnicos (bajo volumen de servicios y velocidad reducida) que
econémicos, y su identificacion permite delimitar un conjunto de infraestructuras vulnerables al
abandono o susceptibles de ser revalorizadas mediante el retso.

Por altimo, las Lineas de Débil Trafico 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, asi como su area de influencia social, cultural, econémica y biologica. Aunque en
el presente trabajo se ponga el foco sobre las tipologias arquitectonicas de estaciones y apeaderos,
se contextualizaran las mismas con el fin de incorporar a su diagndstico las variables socioeconomi-
cas que han posibilitado tanto su aparicion como su permanencia. Todo este conjunto aparecera a
continuacién bajo el concepto Red de Lineas de Débil Trafico (RLDT), normalmente senalado
sobre la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG) (ver glosario) y asociado inevitablemente a su
complejidad idiosincratica.

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

“Parte de la infraestructura ferroviaria que une dos puntos determinados y que esta inte-
grada por los siguientes elementos: plataformas en que se sittian las vias; superestructuras,
como carriles y contracarriles, traviesas y material de sujecion; obras civiles como puentes,
pasos superiores y tuneles, e instalaciones de seguridad, de electrificacion, de senalizacion
y de telecomunicacion de la via y elementos que permiten el alumbrado” (Berrocal y Za-
morano, 2025, Glosario).

Esta definicion alude al caracter técnico de la infraestructura, formada por los elementos mate-
riales que posibilitan el transporte del vehiculo sobre el terreno. En consecuencia, esta descripcion
ignora otros componentes que se han apreciado para la elaboracion de este trabajo. Las lineas
ferroviarias son corredores fisicos que configuran y transportan una rica variedad de entidades
tanto visibles como invisibles, materiales e inmateriales. Forman redes que aportan cohesion social
aproximando comunidades, diversifican las economias productivas, contribuyen a la distribucion
demografica y de la riqueza, redibujan los limites del turismo como industria y reflexionan sobre
la situacion del patrimonio industrial y ferroviario. Analogamente, constituyen un “canal de pro-
pagacion y difusion de especies vegetales” (Trovato, 2022) que colaboran con la regeneracion de
ecosistemas y la preservacion de la biodiversidad local.
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11 Linea 410 Linares - Baeza, 2024.

La misma definicion de Linea de Débil Trafico (realizada en el apartado anterior) hace alusion a
su posicionamiento geografico dentro del territorio. Estan vinculadas con el tejido rural de manera
que su nivel de demanda esta conectado con la cantidad de poblacion que es potencial objeto de
su utilizacion. Como ya se ha mencionado, dentro del limite administrativo de lo que consideramos
Espana rural, coexisten diferentes realidades politicas, econémicas y culturales que constrifien la
situacion de las lineas, de manera que su propia viabilidad, explicada en términos econémicos, es
deficitaria en la medida en que es deficitaria la gestion de las Autonomias. No es solo la falta de
oportunidades lo que vacia las regiones rurales, también la forma en que entendemos y nos relacio-
namos con la “vida rural” desde los nicleos urbanos. El discurso que hemos generado respecto a la
vida en el campo es lo que realmente nos aleja de ella, también epistemologicamente. Si realmente
se pretende actuar para cambiar el modelo territorial y econdémico, el primer paso es renunciar a
la simplificacion y desmigar la realidad cultural de las comunidades con especial atencion a sus
origenes, sus intereses y sus limitaciones.

La practica totalidad de las lineas 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 ambito municipal y estatal. También cambio la forma
en que se distribuian mercancias y transformé economias enteras, potenciando el desarrollo indus-
trial y mermando la capacidad productiva de unos agentes econdmicos incapaces de competir con
el modelo de produccién capitalista. Como indica Molinero Hernando (2006), Espafia acumulaba
a principios del siglo XXI mas de cuarenta afos de pérdida de sus tejidos agrarios. Traducido a
términos estadisticos, esto supone una reduccion de un 9,1% de su volumen de poblacion activa
dedicada al sector y que fue especialmente importante en regiones como Castilla y Leon y Extre-
madura.

Si bien es cierto que la implementacion del tren no es el factor principal que contribuyé a la
transformacién econémica y productiva de Espana, ya que ni siquiera temporalmente pudo influir
de forma directa, es evidente que su introduccion obedecié a una logica que si es responsable de
esta, de la mano de otros factores pecuniarios y productivos, de ambito mundial pero con capa-
cidad para introducirse en los recobecos de la escala humana. Es por esto tltimo que las lineas
ferroviarias mencionadas, que tienen comprometida su supervivencia, tienen capacidad de accion
para revertir las decisiones tomadas hasta el momento, huyendo de un futuro aspero marcado por
el turismo masivo y el extractivismo que, en Gltima instancia, terminaran por hacerlas desaparecer.

Dicho esto, es importante indicar al lector que observara que, en muchas lineas, no se halla
correspondencia entre el inicio y fin de la linea y las estaciones de origen y final del tramo. Esto es
porque la consideracion de débil trafico se ha realizado sobre tramos o secciones de linea, por lo
que su situacién dentro de los recorridos completos de las lineas no esta para nada normalizado.
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En general, el proceso de diagnostico y evaluacion de las lineas en sus vertientes historica y so-
cioecondmica ha sido satisfactorio. Una gran cantidad de lineas 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 linea surge a partir de la promocioén de una empresa o compafia
dedicada especificamente a su construceion y explotacion, con capital privado o ptblico en funcion
de los intereses de la propia linea. Progresivamente, a partir de 1870, las pequefias compafias ini-
ciales van siendo absorbidas por compafiias mas grandes mas competitivas y eficaces, siendo todas
ellas nacionalizadas en 1941 con la creacion de Renfe.

Renfe se crea durante la dictadura franquista con la doble voluntad de modernizar la red fe-
rroviaria y fomentar la centralizacion y el control estatal de la misma. Durante las décadas 1950 y
1960, la gestion de la empresa se vio muy limitada, “atrapada entre una gestiéon burocratica y una
incapacidad para competir con el transporte por carretera” (Esteban, 2011). A partir de los anos
80, la compania se orientd en su racionalizacion y la insercion de la alta velocidad, un proceso des-
crito anteriormente. La trayectoria de la empresa publica finalizé en 2005 con su separacion en dos
entidades: Adif y Renfe Operadora. Esta separacion respondia al mandato de la Union Europea de
establecer una segregacion contable y organizativa entre las funciones de gestion de infraestructuras
y operacion 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 espanol, dicha liberaliza-
cion no se tradujo en una competencia efectiva frente a Renfe Operadora, cuya gestion ha estado
marcada por amiguismos politicos y responsables desinteresados que han lastrado la eficiencia del
sistema.

Cada una de las siguientes lineas propone tacitamente repensar su propia historia reciente, ha-
ciendo un llamamiento a explorar su potencial patrimonial, historico, cultural y paisajistico, e invi-
tando a quien pueda interesarse, a cuestionarse su papel frente al abandono.
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EVOLUCION HISTORICA

La construccion de la linea entre Madrid-Chamartin y Burgos
(Bifurcacién Aranda) fue contemplada en el “Plan Guadalhorce”
de 1926.Su ejecucion se realizd en fases y sufrid interrup-
ciones y dafios durante la Guerra Civil Espafiola, afectando
especialmente tuneles y viaductos. En los afios 40, la obra se
declard urgente y se intensificaron los trabajos, involucrando
prisioneros politicos del régimen franquista, cuyos restos aun
se conservan en el penal de Bustarviejo. La linea fue inaugu-
rada el 4 de julio de 1968.

Desde su puesta en servicio, tuvo intensa actividad, absorbid
parte del trafico de la linea Madrid-Hendaya por ser mds corta,
y se empled para trenes directos Madrid-Burgos—Bilbao—Paris

ademds de servicios regionales TER (Serie 597). En los 70 se
mejord el trazado ante el crecimiento del trafico. Sin embar-
go, en los 90 la competencia del transporte por carretera y
la falta de inversion causaron la pérdida de pasajeros y un
aumento en los tiempos de viaje, desviando servicios a la linea
Madrid-Hendaya.

Desde 2000, el deterioro y escasa inversién afectaron al man-
tenimiento y modernizacién. E1 tramo entre Chamartin y Col-
menar Viejo quedé dedicado a Cercanias Madrid, mientras solo
circulaban dos trenes diarios entre Madrid y Bilbao en el resto
de la linea. En 2008 se inaugurd una variante en Burgos que
elimind el Ultimo tramo, sustituyéndolo por acceso a la linea
Madrid-Hendaya desde la bifurcacién Aranda, y la linea C-4
empez6 a formar parte del trayecto Madrid-Burgos.

El deterioro provocd accidentes en 2010-2011, como el desca-
rrilamiento de un Talgo y el colapso en el tunel de Somosierra,
interrumpiendo indefinidamente la linea 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 estdn
en ruinas o demolidas. Actualmente, solo operan servicios de
Cercanias entre Madrid y Colmenar Viejo, y mercancias entre
Burgos y Aranda de Duero.

En 2023, Adif adjudicd la modernizacién del tramo entre Aranda
de Duero y bifurcacién Aranda, con la instalacién de Bloqueo
Automatico en via Unica (BAU) y enclavamientos electronicos
para mejorar seguridad. Ademds, se planifica la ampliacidn de
la linea C-4 de Cercanias Madrid, con electrificacién y remo-
delacioén entre Colmenar Viejo y Soto del Real, incluyendo 1la
renovacion de superestructura, balasto, traviesas y carriles.

SOTO DEL REAL (P.K. 43,270)

MIRAFLORES DE LA SIERRA (P.K. 49,495)
BUSTARVIEJO - VALDEMANCO (P.K. 57,993)
VALDEMANCO (P.K. 60,683)

LOZOYUELA (P.K. 65,293)

GARGANTILLA DE LOS MONTES (P.K. 69,667)
GARGANTILLA - LOZOLLA (P.K. 75,223)
NAVARREDONDA - SAN MAMES (P.K. 79,656)
GASCONES - BUITRAGO (P.K. 86,079)
BRAOJOS - LA SERNA (P.K. 89,744)

LA SERNA DEL MONTE (P.K. 92,839)

LA ACEBEDA (P.K. 96,357)

ROBREGORDO - SOMOSIERRA (P.K. 100,535)
SANTO TOME DEL PUERTO (P.K. 109,400)
RIAZA (P.K. 120,987)

BOCEGUILLAS (P.K. 135,206)

CAMPO DE SAN PEDRO (P.K. 149,399)
MADERUELO - LINARES (P.K. 157,990)
SANTA CRUZ DE LA SALCEDA (P.K. 171,181)

FUENTELCESPED - SANTA CRUZ
(P.K. 173,753)

ARANDA DE DUERO - MONTECILLO
(P.K. 184,631)

GUMIEL DE IZAN (P.K. 198,000)

FONTIOSO - CILLERUELO DE A.
(P.K. 220,032)

LERMA (P.K. 232,935)
VILLAMAYOR DE LOS MONTES (P.K. 249,723)
SARRACIN (P.K. 265,994)

BIFURCACION DE ARANDA (P.K. 280,600)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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Paisajisticamente, el trazado de la linea ferroviaria Madrid - Burgos se divide en dos grandes
ambitos: el primero, desde la capital hasta Aranda de Duero, y el segundo, desde esta locali-
dad hasta las cercanias 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 — historicamente integradas en la Comunidad de Villa y Tierra de Ma-
deruelo —, y el Parque Natural de las Hoces del Rio Riaza. El trazado incluye también nota-
bles obras de ingenieria civil, como el viaducto de Taboada sobre el rio Lozoya, reflejo del es-
fuerzo por salvar una orografia compleja. La practica totalidad de las estaciones de este tramo
responden a un estilo arquitecténico compartido y se encuentran actualmente fuera de ser-
vicio, con un estado de conservacion mas aceptable cuanto mas proximas estan a Madrid.

Esta linea se constituye en un contexto econémico y cultural determinado por la transforma-
cion del modelo territorial del centro-norte peninsular durante el siglo XX. Se concibi6é en un
momento en que el ferrocarril era una herramienta clave para vertebrar el territorio y favorecer
el desarrollo industrial incipiente en comarcas agricolas como la Ribera del Duero, que mas ade-
lante consolidarian su peso en sectores como el agrario y el de transporte logistico. Sin embargo,
la falta de inversion y la rentabilidad del transporte por carretera hicieron que esta infraestruc-
tura quedara marginada. En lineas generales, se trata de un trazado con alto nivel patrimonial
y estrechamente relacionado con los pueblos que va uniendo, tejiendo un eje lineal de cohesion
que se ha recibido intensas transformaciones a lo largo de su historia. (Lopez Olivares, 2022).
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La linea ferroviaria 130, entre Gijon-Sanz Crespo y Venta de
Bafios, fue impulsada por intereses industriales asturianos
desde mediados del siglo XIX, buscando conexion ferroviaria
con la Meseta para transportar carbéon y productos agricolas .
La primera concesién (1844) a la Asturian Mining Company no se
materializé. En 1858 se licitd un nuevo trazado desde Palen-
cia hacia Galicia con ramal asturiano, adjudicado en 1864. La
Compafiia del Noroeste inici¢ la construcciodn, pero quebrd 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 Compafiia de los Ferrocarriles de As-
turias, Galicia y Ledn. Al afio siguiente, la compafiia se fusio-
né con Norte, que amplié la red asturiana con nuevos ramales.

El crecimiento en el trafico de carbon llevé a electrificar
el tramo Busdongo-Ujo, convirtiéndose en 1924 en el primero
de Espafia electrificado. En 1941 la linea paso a RENFE, que
completd la electrificacion hasta Gijon en 1955. En 1970 se re-
nové en el marco del Plan de Infraestructura de Asturias. Tras
la creacién de Adif en 20085 (Ley 39/2003), la infraestructura
pas6é a su gestion. En 2007, Acciona Rail Services se convirtiod
en la primera empresa privada en operar en la red publica con
transporte de carbén Gijon—La Robla.

La Variante de Pajares, puesta en servicio en 2023 entre La
Robla y Pola de Lena, incluye 80% del trazado en tunel y ha
reducido en mas de una hora el trayecto Asturias—Madrid. Sin
embargo, ha supuesto una drastica reduccidén de servicios en la
Rampa de Pajares: en 2024 solo circulan dos trenes regionales
diarios. Aunque el transporte de mercancias se desvia en su
mayoria al nuevo tunel, la infraestructura cldsica ha recibido
mantenimiento reciente y se encuentra en buen estado. Dada su
singularidad técnica y paisajistica, se estudian alternativas
turisticas para su preservacion.

Alsa ha operado en 2024 servicios turisticos puntuales con
trenes histéricos.

LA ROBLA (P.K. 25,000)
VILLALUMBROSO (P.K. 28,200)
BUEN SUCESO (P.K. 29,800)

LA POLA DE GORDON (P.K. 33,100)
CISNEROS (P.K. 34,200)

SANTA LUCIA (P.K. 37,900)
CINERA (P.K. 39,600)
VILLASIMPLIZ (P.K. 42,800)
VILLAMANIN (P.K. 45,500)
VILLADA (P.K. 46,000)

BUSDONGO (P.K. 53,200)

GRAJAL (P.K. 55,400)

SAHAGUN (P.K. 61,000)

PAJARES (P.K. 62,700)

CALZADA DEL COTO (P.K. 67,708)
NAVIDIELLO-PARANA (P.K. 72,200)
BERCIANOS DEL R. CAMINO (P.K. 74,700)
EL BURGO RANERO (P.K. 79,560)
LINARES - CONGOSTINAS (P.K. 82,300)
MALVEDO (P.K. 88,000)
VILLAMARCO (P.K. 88,200)

SANTAS MARTAS (P.K. 95,900)

PUENTE DE LOS FIERROS (P.K. 95,900)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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La linea 130, que enlaza Gijon con Venta de Bafios, llama la atencién no solo por su longitud
o funcionalidad, sino por el desafio geografico que supone atravesar uno de los sistemas montafo-
sos mas complejos de la peninsula ibérica: la Cordillera Cantabrica. En particular, el tramo que
discurre entre Busdongo y Puente de los Fierros puede considerarse un ejemplo paradigmatico de
la capacidad tecnologica del ser humano para superar territorios abruptos. Alli, la adaptacion del
trazado a una orografia accidentada obligd a desplegar soluciones de gran envergadura, entre las
que destaca el Tanel de la Perruca. Durante afos, este tinel fue el mas largo del pais, y no es dificil
imaginar el impacto que debid tener en su tiempo como simbolo de conexion, de superacion técnica
y también de ambicion territorial.

Pero reducir la importancia de esta linea a sus aspectos técnicos seria quedarse en la superficie.
Lo que verdaderamente la convierte en una infraestructura estratégica es su papel como eje articu-
lador entre el litoral cantabrico y el interior mesetario. Concebida en un momento de expansion in-
tensa del sector industrial en el norte peninsular — especialmente en lo que respecta a la siderurgia,
la mineria y la generacién energética —, esta linea ofrecié una salida eficiente para productos como
el carbon o el hierro, materiales que fueron durante décadas el sustento de la economia asturiana.
Su existencia consolido la posicion de Asturias como un nodo logistico y productivo de primer
orden en el entramado econdmico del siglo XX.

Desde una mirada mas cultural, el ferrocarril actué como agente de modernizacion, abriendo
nuevas posibilidades de movilidad a una poblacion histéricamente anclada en geografias dificiles.
A través del tren trabajadores, mercancias e incluso imaginarios pudieron circular entre zonas que
hasta entonces permanecian relativamente aisladas. La linea Gijon—Venta de Bafos, en este senti-
do, no solo contribuy6 a redefinir el paisaje fisico, sino también a reconfigurar las formas de vida,
los vinculos sociales y las escalas de relacion entre territorio y produccion. Por eso, entender su
trazado es también comprender como el norte peninsular se incorporé al proceso industrializador
espanol de una forma activa y estructural.
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DE LLANERA
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La linea ferroviaria entre Tudela-Veguin y Lugo de Llanera fue
concebida con un caracter eminentemente estratégico y minero,
en un contexto de reconstruccion industrial tras la Guerra
Civil Espafiola. El objetivo principal era permitir el trans-
porte de carbon del valle del Naldn 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 trafico urbano. Esta linea, bautizada oficialmente como
“Ferrocarril de desviacion de la linea de Soto de Rey a Ciafio,
desde Tudela-Veguin hasta Lugo de Llanera”, fue aprobada el 13
de abril de 1946.

La obra fue declarada de urgente construccion por la Direccion
General de Ferrocarriles y Transportes por Carretera del Mi-
nisterio de Obras Publicas, lo que facilito las expropiaciones
necesarias y permiti¢ establecer un calendario acelerado con
un plazo maximo de ejecucion de tres aflos. Su construccion su-
puso un reto de ingenieria, destacando especialmente el tunel
de La Grandota, de 3.756 metros de longitud, que atraviesa la
divisoria de las cuencas de los rios Nalon y Nora. Las conti-
nuas filtraciones de agua provocaron frecuentes paralizaciones
de las obras, lo que obligé a un redisefio del proyecto y un
considerable aumento del presupuesto inicial.

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

Con la nacionalizacion de la red de ancho ibérico en 1941, 1la
linea fue gestionada por RENFE hasta la entrada en vigor de la
Ley 39/2003 del Sector Ferroviario, cuando pas6 a ser compe-
tencia de Adif dentro de la Red Ferroviaria de Interés General
(RFIG). A dia de hoy, se mantiene activa exclusivamente para
trafico de mercancias, conservando su relevancia logistica en
el entramado ferroviario asturiano.

ESTACION DE TUDELA - VEGUIN (P.K. ©0,000)

INSTALACION LOGISTICA DE VIELLA
(P.K. 7,334)

ESTACION DE LUGO DE LLANERA (P.K. 13,896)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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La linea que une Tudela-Veguin 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, acompanado por la presencia de pequenas aldeas y caserios que parecen respirar al ritmo
pausado de un paisaje rural atn vivo.

El recorrido discurre por zonas de topografia suave, combinando areas de cultivo con pastizales
y bosques dispersos, reflejo de una economia basada tradicionalmente en la agricultura y la ganade-
ria. La linea se ve fuertemente vinculada a la industria especialmente en las instalaciones de Viella
y Lugo de Llanera, dos nodos industriales importantes pero en decadencia.
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La construccion de la actual linea 200 de ADIF, que une Chamar-
tin-Clara Campoamor en Madrid con la estacion de Franga en Barce-
lona, se desarrolldé de forma gradual durante los siglos XIX y XX,
siendo fruto de diversos tramos promovidos por compafias distintas
que terminarian por integrarse. Su trazado inicial respondi¢ a las
necesidades de comunicacion entre los principales nucleos urbanos
de la Espafia interior y la costa mediterranea.

En 1845, el tramo entre Madrid y Zaragoza fue declarado de interés
general por el Estado, lo que favorecié su construccion. Esta fue
adjudicada a la Compafnia de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza
y Alicante (MZA), que inicié las obras desde la estacion de Atocha,
alcanzando Guadalajara en 1859. Poco después, MZA emprendié gestio-
nes para prolongar la linea hasta Zaragoza, lo que se materializé
en 1861 con un acuerdo con la Compafiia del Ferrocarril de Zaragoza a
Pamplona para establecer una ruta internacional a Paris via Tudela y
Bayona. A pesar de dificultades técnicas y financieras, la conexién
completa entre Madrid y Zaragoza quedd terminada en 1865.

Mientras tanto, la Compafiia de los Ferrocarriles de Tarragona a Bar-
celona y Francia (TBF) impulso un corredor alternativo entre Zarago-
za y Barcelona, pasando por Caspe y Tarragona. Esta linea pretendia
competir con la que operaba por Lérida, propiedad de la Compafiia de
los Caminos de Hierro del Norte de Espafia (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-
cién de via, renovacién de estaciones e infraestructuras y moderni-
zacién del material movil. Sin embargo, la inestabilidad econdmica
del primer tercio de siglo obligd a posponer varias reformas. Fue el
Estatuto Ferroviario de 1924 el que permitidé retomar obras clave,
aunque la Guerra Civil causé graves dafios a las infraestructuras.
MZA, debilitada financieramente, fue absorbida en 1941 por RENFE

que inicioé la electrificacién y mejora de la linea.

El Plan General de Ferrocarriles de 1979 impulsé la remodelacidn
de estaciones como Chamartin, Atocha, Sants y Franga. Sin embargo,
desde la llegada del AVE en 2003, los servicios de larga distancia
se han ido reduciendo, limiténdose hoy a trenes de cercanias, media
distancia y transporte de mercancias.

GUADALAJARA (P.K. 56,828)

YUNQUERA DE HENARES (P.K. 68,456)

HUMANES DE MOHERNANDO (P.K. 78,815)

ESPINOSA DE HENARES (P.K. 91,204)

CARRASCOSA DE HENARES (P.K. 96,302)

JADRAQUE (P.K. 104,204)
MATILLAS (P.K. 115,442)
BAIDES (P.K. 123,089)
SIGUENZA (P.K. 139,724)
TORRALBA (P.K. 155,600)
MEDINACELI (P.K. 165,924)

ARCOS DE JALON (P.K. 181,848)

SANTA MARIA DE HUERTA (P.K. 192,000)

MONREAL DE ARIZA (P.K. 200,459)
ARIZA (P.K. 205,060)

CETINA (P.K. 213,688)

ALHAMA DE ARAGON (P.K. 218,387)
BUBIERCA (P.K. 223,735)

ATECA (P.K. 231,437)

TERRER (P.K. 238,318)

CALATAYUD (P.K. 244,625)

EMBID DE JALON (P.K. 252,181)
PARACUELLOS-SABINAN (P.K. 257,8480)
SABINAN (P.K. 259,375)

MORES (P.K. 263,425)

PURROY (P.K. 266,278)

MORATA DE JALON (P.K. 272,344)
RICLA-LA ALMUNIA (P.K. 280,392)
CALATORAO (P.K. 285,240)
SALILLAS DE JALON (P.K. 290,627)

EPILA (P.K. 295,789)

RUEDA DE JALON-LUMPIAQUE (P.K. 299,534)

PLASENCIA DE JALON (P.K. 306,345)
GRISEN (P.K. 314,625)
ALAGON (P.K. 315,000)

CASETAS (P.K. 327,846)
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El tramo de la linea 200 entre Guadalajara y Casetas atraviesa un paisaje de contrastes donde lo
rural y lo urbano se entrelazan con naturalidad y tension. Al salir de Guadalajara, la via serpentea
entre campos cultivados regados por los rios Henares y Jarama, que reflejan una economia agricol
a y comarcal todavia presente, aunque cada vez mas condicionada por la expansion de nucleos
urbanos y areas industriales en las afueras de Zaragoza.

En ese delicado equilibrio entre pasado y presente, la linea 200 se convierte en un reflejo palpa-
ble de las tensiones de la Espana 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.
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La seccidén ferroviaria actualmente integrada en la linea 200
de ADIF, que une Chamartin-Clara Campoamor (Madrid) con la
estacion de Franga (Barcelona), es el resultado de la articu-
lacion de multiples tramos construidos en diferentes momentos
historicos, financiados en su totalidad mediante capital pri-
vado, tanto nacional como internacional. Su origen se remonta
a una época en la que distintas compafiias competian por de-
sarrollar conexiones estratégicas en Catalufia 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 Compafiia del Ferrocarril de Lleida a Reus y Tarra-
gona, fruto de la fusion de tres entidades previas. Se inauguro
parcialmente en 1856 (Tarragona—Reus), pero no fue hasta 1879
cuando se completdé hasta Lleida. Durante este mismo periodo
se desarrollaban otras conexiones clave: hacia Barcelona, via
Sabadell, y hacia Zaragoza, siendo este ultimo construido por
la Compafiia de Caminos de Hierro del Norte, con notable in-
version extranjera. La linea Zaragoza-Lleida se inaugurd en
1861 en un acto presidido por Alfonso XII, convirtiéndose en
la primera linea en servicio en Aragoén.

Mientras tanto, la expansion ferroviaria en Catalufa también
buscaba alcanzar la frontera francesa. La creacién de la Com-
pafiia de los Ferrocarriles de Barcelona a Francia (TBF) fue
decisiva para conectar Barcelona con Portbou, frontera inter-
nacional. Esta compafiia también ejecutd el tramo hasta Sant
Viceng de Calders, actual parte final de la linea 200 y nexo
con la linea 210 (Miraflores-Tarragona) mediante la linea 230
(Plana—Reus) .

La TBF se integré en 1898 en MZA, que explotdé la linea hasta
1941, momento en que paso a formar parte de RENFE. Esta ultima
impulsé su electrificacion y modernizacion. En 2024, el trafi-
co esta interrumpido por obras en el tunel de Bard, dentro del
plan de mejora del Corredor Mediterrdneo entre Castellbisbal y
Sant Viceng de Calders. Fuera de estas incidencias, la linea
acoge habitualmente trenes regionales y de media distancia con
origen o destino en Zaragoza, Madrid o Valencia.

ZARAGOZA - MIRAFLORES (P.K. ©,000)
SAN JUAN DE MOZARRIFAR (P.K. 11,000)
VILLANUEVA DE GALLEGO (P.K. 17,500)
ZUERA (P.K. 25,700)

ALMUDEVAR (P.K. 35,000)

TARDIENTA (P.K. 41,600)

GRANEN (P.K. 54,800)
MARCEN-POLININO (P.K. 62,508)
SARINENA (P.K. 70,200)

SELQUA (P.K. 85,000)

MONZON-RIO CINCA (P.K. 102,6080)
BINEFAR (P.K. 112,400)
TAMARITE-ALTORRICON (P.K. 149,000)
ALMACELLES (P.K. 159,300)

RAIMAT (P.K. 165,200)

LLEIDA PIRINEUS (P.K. 183,578)

PUIGVERD DE LLEIDA - ARTESA DE
LLEIDA (P.K. 146,000)

JUNEDA (P.K. 151,500)

LES BORGES BLANQUES (P.K. 157,000)
LA FLORESTA (P.K. 162,500)

VINAIXA (P.K. 168,000)

VIMBODI I POBLET (P.K. 173,500)
L'ESPLUGA DE FRANCOLI (P.K. 179,000)
MONTBLANC (P.K. 184,500)

VILAVERD (P.K. 189,000)

LA RIBA (P.K. 193,500)

LA PLANA — PICAMOIXONS (P.K. 198,000)
VALLS (P.K. 202,500)

NULLES-BRAFIM (P.K. 2067,000)
VILABELLA (P.K. 211,500)

SALOMO (P.K. 216,000)

RODA DE BARA (P.K. 220,500)

RODA DE MAR (P.K. 612,100)

Estacién demolida
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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 Gallego, bordeando espacios agricolas
que conviven con zonas industriales y logisticas en la periferia zaragozana. A partir de la zona de
Portazgo, la linea cambia de direccion 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. Aqui, el ferrocarril no solo supuso un medio de
transporte, sino que desempend un papel clave en la modernizacion del regadio y en la articulacion
de territorios con baja densidad demografica.

Mas adelante, la via cruza el rio Cinca a la altura de Monzon, localidad con un notable legado
agroindustrial, y sigue su curso por comarcas como La Litera y el Segria. En estos territorios, el
paisaje cambia de nuevo: predominan los cultivos de regadio. No deja de llamar la atencion el
contraste entre las estaciones situadas en entornos urbanos —muchas de ellas bien conservadas—y
aquellas en enclaves rurales, que en su mayoria 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 mas centrado en las areas metropolitanas.

En su tramo final, desde Lleida hasta Sant Vicen¢ de Calders, la linea atraviesa comarcas inte-
riores de Catalufa. Son territorios de fuerte tradicion agraria, en los que predominan cultivos de
secano, especialmente frutales y olivos. El trazado serpentea entre suaves ondulaciones y campos
con una organizacion parcelaria que, en muchos casos, mantiene patrones heredados del pasado.
Las estaciones en este tramo son escasas y, en general, cumplen funciones muy basicas, limitadas al
transporte comarcal; muchas no son mas que apeaderos.
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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 mds rapidamente sus productos
agropecuarios y manufacturados. No obstante, la ejecucion del
proyecto se vio dificultada por el escaso interés institucio-
nal en su financiacién, ya que la baja rentabilidad prevista,
debido al limitado volumen de mercancias y pasajeros, no re-
sultaba atractiva para las compafiias ferroviarias.

Finalmente, el empresario belga Edouard Otlet, con experiencia
internacional en proyectos ferroviarios y de tranvias, decidid
invertir en la linea. Su participacion fue decisiva, al igual
que la del senador soriano Ramén Benito Acefia, cuyas gestiones
ante la Administracion Central lograron desbloquear la conce-
sion. [2] E1 Estado, pese a sus reticencias iniciales, aceptd
subvencionar parcialmente el proyecto, lo que permitidé que
Otlet asumiera la construccién del ferrocarril entre Soria y
un punto de conexidén con la linea Madrid-Zaragoza, propiedad
de MZA.

E1l punto de conexidén fue objeto de discusién. Se acordd el
enlace en Torralba, y en 1892 se inaugurd la linea tras cuatro
afios de obras. La primera locomotora fue bautizada en honor al
politico impulsor del proyecto como “Ramén Benito Acena”. [1]

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

Pese a ser la Unica conexion ferroviaria con pasajeros desde
Soria, la linea apenas mantiene cuatro servicios diarios por
sentido (excepto viernes y domingos), sostenidos parcialmente
con fondos de la Junta de Castilla y Leodn.

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

Tras afios de abandono, se acometieron trabajos de renovacion
en 43 kildémetros entre 2007 y 2013. Mas recientemente, entre
octubre de 2022 y junio de 2023, Adif llevd a cabo una mejora
integral de la infraestructura.
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TORRALBA (P.K. ©,000)

ALMAZAN - VILLA (P.K. 50,220)
TARDELCUENDE (P.K. 68,783)
QUINTANA REDONDA (P.K. 74,648)

SORIA (P.K. 93,900)
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Esta infraestructura atraviesa un paisaje tipico de la meseta castellana, donde se extienden am-
plias llanuras dedicadas mayormente a cultivos de secano, especialmente cereales, que definen el
caracter del territorio. En este primer tramo, el paisaje es sencillo pero cargado de significado, con
pequenos 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 vegetacion
junto a los cursos de agua y parches de bosque dispersos que enriquecen la diversidad ambiental.
Este contraste entre las tierras cultivadas y las areas mas naturales evidencia las dinamicas territo-
riales en juego, mostrando como el ferrocarril articula y conecta estas distintas realidades.

Mas alla de su funcion practica, esta linea tiene un papel fundamental en la cohesion de un te-
rritorio fragmentado, enlazando pequenos ntcleos rurales con la ciudad de Soria, que actia como
centro econdmico 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 fisico, sino un testigo de las tensiones entre
tradicion y modernidad, entre el pasado rural y los retos actuales de despoblacion y reordenacion
territorial. La linea 202 invita a pensar en el valor cultural y territorial de estas infraestructuras,
que atn hoy mantienen viva la conexion entre comunidades que, de otro modo, quedarian cada vez
mas aisladas. En definitiva, esta via es mucho mas que un simple trazado de railes: es un elemento
clave en la historia y el presente de Soria y sus alrededores.
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A mediados del siglo XIX, la burguesia aragonesa impulsd la
idea de una conexion ferroviaria entre Espafa y Francia a
través de Zaragoza, Jaca y Canfranc, buscando situar a Zara-
goza como un nodo logistico estratégico. Sin embargo, no fue
hasta 1885 cuando Espafia y Francia firmaron el convenio para
construir el ferrocarril transpirenaico por el Somport, que
permitio dar inicio a este proyecto.

La estacidén internacional inicialmente prevista en Forges
d’'Abel se trasladé a Canfranc tras un cambio en el convenio
de 1907. La construccion del tunel del Somport, que comenzd
en 1908 y se completd en 1915, fue un avance crucial. La linea
entre Jaca y Canfranc, iniciada en 1922, presentd importantes
desafios técnicos debido a un desnivel de 400 metros en 21 km,
lo que requirid numerosos tuneles, viaductos y el desvio del
rio Aragon para construir la estacion de Canfranc, terminada
en 1928.

La inauguracion oficial de la estacion, el tunel y la linea
transfronteriza se celebré en 1928 con la presencia de Alfonso
XIII y el presidente francés Gaston Doumergue, marcando la ma-
terializacion de un proyecto largamente esperado. No obstante,
la actividad ferroviaria internacional se vio interrumpida por
los conflictos bélicos del siglo XX. La Guerra Civil espafiola
motivo el cierre de la linea en 1936, que se reabrid par-
cialmente en 1940, recuperando relevancia durante la Segunda
Guerra Mundial para el transporte de mercancias hacia Suiza.
Tras la liberacioén de Francia en 1944, la linea cerrd de nuevo
hasta 1949.

A pesar de su utilidad, la linea resultaba deficitaria para
la SNCF, que redujo inversiones y mantenimiento. En 1994, el
Gobierno de Aragén, RENFE y el Ayuntamiento de Canfranc firma-
ron un convenio para la reordenacidén urbana y recuperacion de
la estacion. Posteriormente, el Gobierno de Aragén adquirié la
estacion, y se aprobaron planes para su restauracién integral

incluyendo su adaptacién para uso publico y hotelero.

En 2021, se reinaugurd el tramo Zaragoza-Canfranc, permitiendo
el trénsito de viajeros y la apertura de un hotel en el edi-
ficio histdérico. En 2024, Renfe opera dos servicios diarios
de Media Distancia entre Zaragoza y Canfranc, evidenciando la
revitalizacion de esta infraestructura ferroviaria con gran
valor histérico y estratégico.

AYERBE (P.K. 35,000)

RIGLOS (P.K. 45,000)

SANTA MARIA LA PENA (P.K. 53,400)
ANZANIGO (P.K. 59,400)

CALDEARENAS - AQUILUE (P.K. 72,500)
SABINANIGO (P.K. 94,360)

JACA (P.K. 110,200)

CASTIELLO PUEBLO (P.K. 5,800)
VILLANUA - LETRANZ (P.K. 17,400)

CANFRANC (P.K. 24,700)
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Esta linea se trata de una infraestructura profundamente ligada a la identidad del Alto Aragony,
por extension, a la memoria colectiva de todo Aragon. Desde su concepcion, a comienzos del siglo
XX, no se penso6 unicamente como una via de transporte, sino como un gesto politico y territorial
con claras intenciones de articular el Pirineo con el sur de Francia y con el resto del Estado espafol.

Hoy en dia, esta linea vive un proceso de transformacion significativo. Adif esta llevando a cabo
una serie de intervenciones que abarcan desde la renovacion de la superestructura ferroviaria hasta
la actualizacion de los sistemas de senalizacion 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
funciéon como corredor internacional.

En términos econémicos, la importancia de esta linea ha sido innegable para el abastecimiento
de productos en zonas con dificil 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 ambito logistico como en el de los servicios asociados. El tren, en estos casos, ha
sido motor y sostén de una economia local que, por momentos, ha estado aislada o relegada por
otras dinamicas territoriales.

Pero el valor de esta linea trasciende lo puramente funcional. Desde un punto de vista cultural,
la estacion internacional de Canfranc ha adquirido con el tiempo un aura casi mitica. Sus dimen-
siones, su historia y su abrupto abandono la han convertido en objeto de estudio, inspiracion y, mas
recientemente, de esfuerzos por su recuperacion patrimonial. En cierto modo, Canfranc simboliza
aquella modernidad interrumpida de la Espana de entreguerras: un proyecto ambicioso que nunca
llegd a desplegar todo su potencial, pero que sigue interpelando a quienes ven en ella una parte
olvidada, pero viva, de la historia contemporanea.
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E1l tramo mas antiguo de la linea ferroviaria que une Zaragoza
con San Viceng de Calders fue el de Zaragoza-Escatrén, con-
cebido para transportar el carbdén de las cuencas mineras de
Gargallo y Utrillas hacia Zaragoza y, desde alli, distribuirlo
hacia Catalufia y Navarra. En 1865 se constituyd la sociedad
“Ferrocarril del Principe de Asturias, de Zaragoza a Esca-
tron” y comenzaron las obras, pero la empresa quebré en solo
cuatro aflos. El proyecto fue retomado por una nueva compafiia
que logré finalizar e inaugurar todos los tramos en 1879.

A inicios de los afios 1880, la “Compafiia de los Ferrocarriles
directos de Madrid y Zaragoza a Barcelona” adquirié el tramo
Zaragoza-La Puebla de Hijar para facilitar una conexiodn direc-
ta entre Barcelona y Zaragoza pasando por Caspe. Sin embargo,
también enfrento problemas econdmicos, lo que condujo a su ab-
sorcion en 1886 por la “Compafiia de los Ferrocarriles de Tarra-
gona a Barcelona y Francia” (TBF), que continud con las obras.

La linea avanzé desde Reus hasta Fayodn, siguiendo el valle del
Ebro. Uno de los retos principales fue cruzar el rio Ebro
que se resolvid cerca de la localidad de Garcia mediante un
puente de arcos. En 1894 quedd inaugurada la linea. Posterior-
mente, en 1898, la TBF fue absorbida por la compafia MZA, que
explotd la linea hasta 1941, cuando pas6é a integrarse en la
recién creada RENFE, que inicié su electrificacion progresiva.

En 1967, la construccion del embalse de Ribarroja obli-
g6 a modificar el trazado, desplazando la estacion de Fa-
yon a cuatro kildémetros, en 1la localidad de Puebla de
Masaluca, bajo el nuevo nombre de Fayon-Puebla de Masalu-
ca. Mas recientemente, segun 1la declaracion de ADIF en
2020, el tramo Tarragona—San Viceng de Calders se asig-
né a la linea Miraflores—Tarragona, pasando a denominar-
se oficialmente “Linea Miraflores—San Vicente de Calders”.

Actualmente, esta linea es utilizada por trenes de Media Dis-
tancia (especialmente Regional y Regional Exprés operados por
Renfe) asi como por trenes de mercancias, en su mayoria proce-
dentes del Puerto de Tarragona.
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ZARAGOZA - MIRAFLORES (P.K. 344,0)

EL BURGO DE EBRO (P.K. 357,3)
FUENTES DE EBRO (P.K. 369,0)
PINA DE EBRO (P.K. 375,7)
QUINTO (P.K. 384,4)

LA ZAIDA - SASTAGO (P.K. 396,8)
LA PUEBLA DE HIJAR (P.K. 412,6)
SAMPER (P.K. 422,1)

CHIPRANA (P.K. 442,7)

CASPE (P.K. 453,0)

VAL DE PILAS (P.K. 464,4)
FABARA (P.K. 470,6)

NONASPE (P.K. 479,9)

FAIO - LA POBLA DE MASSALUCA (P.K. 498,2)

RIBA-ROJA D'EBRE (P.K. 564,2)
FLIX (P.K. 511,6)

ASCO (P.K. 518,5)

MORA LA NOVA (P.K. 531,3)

ELS GUIAMETS (P.K. 540,6)
CAPCANES (P.K. 544,0)

MARGA - FALSET (P.K. 551,3)

PRADELL P.K. 556,1)

DUESAIGUES - L'ARGENTERA (P.K. 561,6)

RIUDECANYES - BOTARELL (P.K. 566,8)

LES BORGES DEL CAMP (P.K. 571,9)
REUS (P.K. 579,5)

VILA-SECA (P.K. 94,3)

TARRAGONA (P.K. 103,5)

ALTAFULLA - TAMARIT (P.K. 10,8)

TORREDEMBARRA (P.K. 13,6)

SANT VICENG DE CALDERS (P.K. 618,144)
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Esta infraestructura establece una conexion directa entre Aragon y Catalufia, vertebrando co-
marcas donde conviven paisajes rurales tradicionales, enclaves industriales consolidados y ntcleos
urbanos de tamano medio con funciones logisticas o comarcales.

Desde su origen en Zaragoza, la linea discurre en paralelo al cauce del Ebro, acompanando su
curso a lo largo de comarcas como la Ribera Baja del Ebro o el Bajo Martin. En este tramo, el
ferrocarril acttia como vector de articulacion de un territorio marcado por el binomio energia-in-
dustria, visible especialmente en puntos como el apartadero ferroviario de Escatron. Mas adelante,
en su paso por el Bajo Aragon-Caspe, la linea entra en una zona de caracter marcadamente agroin-
dustrial. Municipios como Fabara, Chiprana o Caspe han desarrollado histéricamente un perfil
econémico mixto, donde las actividades agricolas y ganaderas se complementan con una estructura
comercial y logistica que tuvo en el ferrocarril un recurso estratégico. En el caso de Caspe, la es-
tacion conserva su localizacion central dentro del ntcleo urbano, reforzando su papel como nodo
de articulaciéon comarcal y como punto de conexion con la red ferroviaria secundaria del noreste
peninsular. Este tipo de implantacion urbana es relevante desde el punto de vista arquitectonico,
ya que determina tanto la configuracion del entorno construido como la relacion entre movilidad y
centralidad en el tejido urbano.

En su tramo catalan, la infraestructura continta acompanando el curso del Ebro en un paisa-
je cada vez mas condicionado por grandes obras hidraulicas e instalaciones industriales. En este
contexto, el uso ferroviario ha estado histéricamente enfocado al transporte de mercancias, espe-
cialmente asociado a la produccion energética y al movimiento de materiales industriales, en detri-
mento del transporte de pasajeros.
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La conexioén ferroviaria entre Comptena y el centro peninsular
fue un proyecto ambicioso en un momento en que la ciudad ya
disponia de enlaces de corto recorrido con localidades cerca-
nas de interés comercial. E1 notario José Maria Planas y Compte
impulsé inicialmente la propuesta, aunque su iniciativa fue
rechazada por el Ministerio de Fomento en 1852. Ese mismo afio,
no obstante, se otorgd la concesioén a la “Compafiia del Ferroca-
rril de Barcelona a Zaragoza via Monzoén y Lérida”, que tras ase-
gurar apoyo financiero, pudo iniciar los estudios del trazado.

Dado que Barcelona contaba ya con lineas ferroviarias en fun-
cionamiento, la nueva compafiia buscod enlazarse a estas. Se
valoraron dos rutas: una desde Martorell y otra desde Moncada
y Reixach, siendo esta Ultima la finalmente seleccionada por
contar con una estacion en la linea Barcelona—-Granollers, ope-
rada por la “Compafiia de los Caminos de Hierro del Norte de Es-
pafia” (CCHNE). E1 trazado se dividio en cuatro tramos: Barcelo-
na-Manresa, Manresa-Lleida, Lleida—-Monzén y Monzén—Zaragoza.

La inauguracion del primer tramo, entre Moncada y Sabadell
(unos 12 km), se realiz6 en 1855 y fue operado por la misma
empresa que gestionaba la linea preexistente. En los afos si-
guientes, se avanzoé desde Sabadell hasta Lérida y se completo
la conexidén con Tarrasa en 1859. En 1861 se inauguro el tramo
Zaragoza-Lérida, lo que permiti¢é finalizar toda la linea.
Sin embargo, debido a desacuerdos con la CCHNE, se construyod
un nuevo trazado entre Moncada y Barcelona, paralelo al vya
existente, que se puso en marcha en 1862. Asi, la linea com-
pleta entre Barcelona y Zaragoza sumé casi 370 kildémetros

En 1864, la empresa se fusiond con la del Ferrocarril de Za-
ragoza a Pamplona, creando los Ferrocarriles de Zaragoza a
Pamplona y Barcelona. Esta nueva entidad se unié mas tarde a
la CCHNE en 1878. En cuanto a la electrificacién, 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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LLEIDA - PIRINEUS (P.K. 183,608)
PLA DE VILANOVETA (P.K. 185,900)
BELL-LLOC D'URGELL (P.K. 196,468)
MOLLERUSSA (P.K. 206,100)

GOLMES (P.K. 208,900)

CASTELLNOU DE SEANA (P.K. 212,000)
BELLPUIG (P.K. 215,800)

ANGLESOLA (P.K. 221,500)

TARREGA (P.K. 226,800)

CERVERA (P.K. 240,100)

SANT GUIM DE FREIXENET (P.K. 254,000)

SANT MARTI DE SESGUEIOLES (P.K. 262,400)

CALAF (P.K. 266,800)

SEGUERS - SANT PERE SALAVINERA
(P.K. 276,700)

AGUILAR DE SEGARRA (P.K. 282,100)
RAJADELL (P.K. 289,200)

MANRESA (P.K. 301,700)
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En su primer tramo, entre Lleida y Bellpuig, la linea recorre un territorio caracterizado por la
agricultura intensiva de regadio, facilitada por el Canal d’Urgell. Este es un sistema hidraulico que
ha permitido la consolidacion de un paisaje agricola de alta productividad, con una especializacion
en cultivos hortofruticolas y forrajeros. La presencia del ferrocarril en este entorno responde a una
logica funcional de apoyo a las cadenas agroindustriales regionales, reforzando las conexiones en-
tre los centros de produccion y los nodos logisticos. Desde el punto de vista territorial, este tramo
muestra una clara integracion del ferrocarril con otras infraestructuras de escala regional, como la
autovia A2, asi como con el sistema de cercanias de Rodalies de Catalunya, en el que la linea cum-
ple una funcion clave en los desplazamientos laborales y escolares de las poblaciones intermedias.

Poco después, el paisaje agricola experimenta una transicion hacia cultivos de secano, lo que
refleja una variacién progresiva en las condiciones climaticas y edaficas. Esta evolucion se traduce
también en cambios en la estructura parcelaria, en la configuracion de los margenes del ferrocarril
y en el propio caracter del territorio, que se vuelve menos intensivo y mas disperso en cuanto a los
nucleos de poblacion.

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

Finalmente, el tramo entre Calaf y Manresa discurre por una depresion natural flanqueada
por colinas, en la que predominan los paisajes de media montana con vegetacion mediterranea,
especialmente formadas por pinares. El nimero de estaciones es reducido y el contacto directo con
los asentamientos humanos es menor, salvo en el caso de Rajadell, que constituye el tnico punto
intermedio con acceso ferroviario cercano a su nucleo urbano. Desde un punto de vista antropolo-
gico, esta parte del trazado evidencia una menor presion urbana y una mayor autonomia del paisaje
vegetal frente a la infraestructura, lo que también condiciona su mantenimiento y uso actual.
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El origen de 1la 1linea ferroviaria entre Reus y Tarragona
se sitla en la década de 1850, en un contexto de fuerte
impulso industrial por parte de la burguesia reusense. El
proyecto fue elaborado por el ingeniero Joaquin Nufez de
Prado, iniciéndose 1las obras en 1853 y quedando inaugura-
da en 1856 bajo la gestion de la “Compafiia del Ferrocarril
de Tarragona a Reus”. Esta linea, con servicios mixtos de
pasajeros y mercancias, resulté deficitaria y fue adquiri-
da en 1857 por la Compafiia General de Crédito de Espafa.
En 1862 se cred una nueva entidad para su explotacidén: la
“Compafiia del Ferrocarril del Lérida a Reus y Tarragona”.

E1l entusiasmo por el ferrocarril impulsé la extension de la
linea hacia el norte, primero hasta Montblanc y més tar-
de hasta Lleida. La obra fue encargada a los contratistas
Joaquin Borras 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 linea
fue adquirida por la “Compafiia de los Caminos de Hierro del
Norte de Espafa” (CCHNE), que absorbié buena parte de 1las
lineas regionales en la zona. En 1941, tras la nacionaliza-
cion del sistema ferroviario, pasd a formar parte de RENFE.

Originalmente concebida como una linea transversal, prestaba
fundamentalmente servicios regionales. No obstante, con la
electrificacion progresiva del trazado y hasta la llegada de
la alta velocidad, esta via adquirio un papel fundamental como
principal eje ferroviario que conectaba Catalufia con el resto
de Espafia. Su funcionalidad se mantuvo durante décadas como
un canal clave para el transporte de viajeros y mercancias.

En la actualidad, el tramo identificado como linea 230, que co-
necta La Plana-Picamoixons con Reus, actla como nexo entre dos
de los corredores ferroviarios més relevantes de la region: la
linea 200, que enlaza Madrid con Barcelona pasando por Zarago-
za y Lleida, y la linea 210, que conecta Zaragoza-Miraflores
con Tarragona. Esta funcién de nexo mantiene su vigencia, con-
solidando el papel estratégico de Reus como punto clave en la
red ferroviaria catalana.

LA PLANA-PICAMOIXONS (P.K. 68,600)

ALCOVER (P.K. 74,000)
LA SELVA DEL CAMP (P.K. 80,300)

REUS (P.K. ©,000)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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La linea recorre un eje interior del territorio tarraconense, manteniéndose en buena parte de su
trazado paralela a vias de transporte rodado. Esta coincidencia infraestructural no solo responde
a la complicada morfologia del valle por el que discurre, sino también a la logica de articulacion
territorial entre nucleos urbanos intermedios y areas rurales con actividad econdmica diversificada.
El corredor combina suelos de uso agricola intensivo, con presencia destacada de huertas y frutales
vinculados a regadios locales, con enclaves urbanos e industriales de escala comarcal. En este con-
texto, el ferrocarril ha cumplido histéricamente un papel de apoyo a la produccion agroalimentaria,
facilitando tanto la movilidad de mercancias 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 linea evidencia la coexistencia de dinamicas pro-
ductivas tradicionales con procesos contemporaneos de transformacion del paisaje. En el tramo
septentrional del recorrido, especialmente en su margen occidental, se identifica una progresiva
transicion hacia un entorno forestal. Estas masas forestales presentan una configuracion heterogé-
nea, producto de un uso extractivo vinculado a la actividad maderera, ain presente en ciertas ex-
plotaciones de caracter eminentemente local. Esta variacion paisajistica no solo incide en la imagen
del territorio, sino también en las condiciones de mantenimiento y trazado de la infraestructura
ferroviaria.

En conjunto, la linea 230 cumple una funcién de conexion secundaria dentro del sistema ferro-
viario catalan, pero con un impacto relevante en la organizacion de las redes de proximidad y en la
consolidacion de un modelo territorial basado en la complementariedad entre espacios agricolas,
industriales y residenciales.



linea 320

"FECHA PROYECTO

1869

L

|-FECHA CONSTRUCCION

1869

L

I-FECHA INAUGURACION

1889

L

COMPARIA/S IMPLICADAS

Compaiiia de los ferrocarriles de
Madrid a Zaragoza y a Alicante
ADIF

RENFE

L

rTRAZADO EN ViA UNICA

SI

[

"VELOCIDAD MAX.

160 km/h

L

cAPACIDAD

L 43 trenes/dia

rTRENES DIARIOS
4 trenes/dia

r z
AT |
SATURACION 9%

L

.|

9
_I

9
J
Ll
-

q

A

-
9

-
9

A

9

-

CHINCHILLA DE

MONTEARAGON - MURCIA DEL

CARMEN

r 2 £ A
EVOLUCION HISTORICA

Desde finales del siglo XIX y durante gran parte del XX, Cartagena
impulsé una economia basada en la mineria de plata, plomo y zinc
en la sierra minera de Cartagena-La Union. Gracias a su posicion
estratégica en el Mediterrdneo, en 1852 la Compafiia MZA inicio¢
estudios para conectar ferroviariamente esta regidén con Madrid.

En 1860 se adjudicé al marqués de Salamanca la construc-
cion del tramo entre Chinchilla de Montearagén (Alba-
cete) y la linea Madrid-Valencia, que luego cedié a MZA.
Para 1865, 1la 1linea completa ya estaba en funcionamien-
ademds una red regional con

to, vertebrando conexio-

nes a Murcia-Alicante, Murcia-Lorca y Murcia-Caravaca.

Recientemente, ADIF ha realizado obras de rectificacion
entre Hellin 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-
rraneo en Murcia interrumpen la linea, por lo que se ha habili-
tado un servicio de autobus entre Archena-Fortuna y la capital.

CHINCHILLA DE MONTEARAGON-AGUJA
(P.K. 298,400)

POZO CANADA (P.K. 309,000)
LOS HITOS (P.K. 317,800)
NAVAJUELOS (P.K. 325,600)
TOBARRA (P.K. 333,500)
HELLIN (P.K. 351,100)

MINATEDA (P.K. 359,000)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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Desde el punto de vista paisajistico, la linea discurre por un paisaje definido mayoritariamente
por las llanuras de interior y campinas tipicas 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 configuracion de un valle mas
variado tanto en orografica como en los usos del suelo.

Este mismo tramo entre Calasparra y Cieza se ha trasformado en su mayor parte en una via
verde que recorre 10 km entre Las Canadas y Corredera. Se ha conservado en el tramo el edificio
del apeadero de La MacetGa, conectado con un mirador desde el que observar la floracion de la
vegetacion circundante, fendmeno con el que se ha querido caracterizar a la nueva via verde. A
apenas un kilometro del apeadero, la via cruza un puente metalico apoyado en dos pies pétreos
empotrados al terreno bastante significativo y muy bien conservado.

El conjunto fue de importancia vital para la economia agraria de la posguerra, aproximando a los
diferentes agentes que se integraban en el sector agrario que mantenia econémicamente la comarca.
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A finales del siglo XIX, Alcoy era un destacado nucleo in-
dustrial con sectores como el textil, el papelero y el me-
talurgico en plena expansién. No obstante, 1la complicada
orografia del entorno dificultaba tanto la distribucion de
productos como el abastecimiento de carbdn para las maquinas
de vapor, lo que limitaba su desarrollo. En este contexto
surgieron diversos proyectos ferroviarios destinados a me-
jorar su conectividad, entre ellos la linea Alcoi-Xativa.

La concesion para construir esta linea se otorgd en 1887 a
la Sociedad de los Ferrocarriles de Almansa a Valencia vy
Tarragona (AVT). Sin embargo, la empresa quebré poco des-
pués, incapaz de superar los desafios técnicos del terre-
no y afectada por la muerte de su propietario. El proyec-
to fue retomado por la Compafiia de los Caminos de Hierro
del Norte de Espafia (CCHNE), que redisefi¢ el trazado defi-
nitivo, conectando Alcoy con Xativa, donde se enlazaba con
la 1linea Valencia-Almansa. Las obras concluyeron en 1904.

Durante décadas se estudido la posibilidad de prolongar esta
linea hasta el puerto de Alicante, opciodn incluida en el Plan
Guadalhorce de 1926. Aunque se llegaron a construir pasos e
infraestructuras, el tendido de vias nunca se completd, que-
dando el proyecto abandonado. En 1941, tras la nacionalizacion
de la red ferroviaria de ancho ibérico, la titularidad pas¢ a
RENFE. Posteriormente, con la escisiéon entre RENFE Operadora
y ADIF en 2005, la gestion de la linea paso a esta Ultima.

Actualmente, la linea presta servicio de Media Distancia entre
Valencia, Xativa y Alcoy. Sin embargo, su estado es defi-
ciente: conserva infraestructuras obsoletas que no han sido
renovadas, lo que la convierte en la linea con las velocidades
maximas mds bajas del pais. Las estaciones de Alcoy, Ontenien-
te, Albaida y Beniganim permanecen operativas, pero necesi-
tan mejoras para ofrecer condiciones o¢ptimas a los usuarios.

El 21 de septiembre de 2023, ADIF anuncié una inversién su-
perior a los 101 millones de euros destinada a renovar la
superestructura de la linea, incluyendo carriles, traviesas
balasto y aparatos de via. E1 objetivo es mejorar la eficien-
cia, fiabilidad y velocidad del servicio, reduciendo signifi-
cativamente los tiempos de viaje.

XATIVA (P.K. ©,000)
GENOVES (P.K. 5,800)
BENIGANIM (P.K. 13,000)
LA POBLA DEL DUC (P.K. 17,600)
MONTAVERNER (P.K. 23,500)
BUFALI (P.K. 26,300)
ALBAIDA (P.K. 29,300)
AGULLENT (P.K. 32,600)
ONTINYENT (P.K. 38,200)
AGRES (P.K. 47,800)
COCENTAINA (P.K. 59,200)

ALCOI (P.K. 63,700)
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Pese a su extension relativamente corta, la linea ferroviaria 342 Alcoi—Xativa atraviesa una no-
table diversidad morfoldgica y territorial. El trazado cruza varias alineaciones montafiosas lo que
deriva en una infraestructura de alta complejidad técnica, con pendientes acusadas, tineles, via-
ductos y curvas de escaso radio.

La transicion hacia el valle de Albaida, mas al norte, implica un cambio significativo en la con-
figuracion territorial. En este tramo, el paisaje se abre hacia un espacio agricola de menor relieve,
donde predominan cultivos tradicionales mediterraneos como el olivo, el vifiedo y diversos frutales.
Estas explotaciones de tamano medio configuran un mosaico agrario que, desde la Edad Moder-
na, ha dado forma tanto a la economia local como al patron de asentamiento. La presencia del
ferrocarril ha contribuido historicamente a la articulacion de este tejido productivo, permitiendo la
conexion entre pequenas localidades y mercados regionales.

A nivel urbano, la linea enlaza dos estaciones principales: Alcoi, que destaca por su pasado
industrial vinculado a los sectores textil y metaltargico, y Xativa, ciudad de peso comarcal con una
doble funcién agricola y administrativa. Otras estaciones intermedias como las de Ontinyent o Be-
niganim han mantenido una operatividad continua, reflejando el caracter mixto de sus economias.

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



linea 410 LINARES-BAEZA - ALMERIA

r : " Tramo Linares-Baeza -
B[ Moreda

, S rEVOLUCION HISTORICA !
La seccion ferroviaria entre Moreda y Linares-Baeza forma

9 parte de la linea 410, que conecta Linares-Baeza con Almeria.
: \ \ Su origen se remonta al interés estratégico por dar salida

) : : . a los productos de la cuenca minera de Linares-La Carolina,
L k . una de las mas relevantes del siglo XIX en Espafia. Aunque la
/'/ Ley de Bases de Ferrocarriles de 1870 ya preveia su cons-
truccién, la complejidad del terreno retrasé el inicio de
S las obras hasta 1889. La concesi6én inicial fue otorgada al
e Banco General de Madrid, pero pas¢ rapidamente a manos de la

Compania de los Caminos de Hierro del Sur de Espafia (CCHSE).

e UINARES BAEZA - ALWERTA

El trazado definitivo priorizé el transporte de minerales,

Wors- especialmente hierro, hacia el puerto de Almeria, dejando fue-
- ra a importantes nucleos de poblacién como Ubeda o Baeza. Las
‘f‘m;ﬂm ] obras comenzaron en 1890 y se enfrentaron a serios retos téc-
nicos, particularmente en el cruce de Sierra Magina. En 1895 se
r A inauguro el tramo Almeria—Guadix, completandose la linea hasta
FECHA PROYECTO 1879 Linares en 1899, tras finalizar los viaductos de Guadahortuna LINARES-BAEZA (P.K. 8,634)
L 1 y del Salado. En 1904 se afladid una conexidén con la linea ge- JODAR-UBEDA (P.K. 47,247)
- . 9 neral de Andalucia a través de la estacion de Baeza-Empalme,
FECHA CONSTRUCCION 1 889 haciendo de Linares-San José el inicio operativo de la linea. CABRA DEL SANTO CRISTO - ALICUN
(P.K. 94,377)
- - El tramo entre Gérgal y Santa Fe fue electrificado en 1912
rFECHA INAUGURACION 18991 debido a su fuerte pendiente, siendo una de las primeras BOREGA: (Pl 120, 1R4)
L 3 electrificaciones ferroviarias de Espafia. Posteriormen-
C - - te, en 1918 se electrificé hasta Almeria. En 1929 la 1li-
COMPANIA/S IMPLICADAS nea fue absorbida por la Compafiia de los Ferrocarriles An-
Banco General de Madrid daluces, y en 1941 pasé a integrarse en RENFE, que elimin¢
Compafiia de los Caminos de la electrificacion en 1964 por incompatibilidades técnicas.
Hierro del Sur de Espana
Compafia de los Durante las décadas siguientes se acometieron reformas,
Ferrocarriles Andaluces como la construccién de nuevos viaductos y variantes que
L ADIF // RENFE permitieron clausurar tramos problematicos. En 1975 se ce-

- - rré la estacién de Linares-San José, estableciendo Lina-
TRAZADO EN ViIA UNICA SI res-Baeza como cabecera. El cierre de las minas del Mar-

L | quesado en 1996 marcod el inicio del declive de la linea.

140 km/h

rVELOCIDAD MAX. Desde 2005, la gestidn pertenece a Adif. Actualmente, forma

parte del Corredor Mediterrdneo y estd en proceso de renova-

L
cioén integral, incluyendo electrificacidén y mejora de capaci-
rCAPACIDAD 1 dad para trenes de hasta 750 metros. Hoy en dia, presta servi-
73 trenes/dia cio de Larga Distancia con el Intercity Talgo entre Almeria y
L

Madrid, y ocasionalmente circula el tren turistico Al-Andalus.
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Esta linea férrea configura un eje estructural en el noreste andaluz. Su trazado discurre princi-
palmente por areas de campifa y sierra, caracterizadas por la presencia dominante del monocul-
tivo del olivar y por ecosistemas de montana donde son frecuentes los encinares y alcornocales.
Este entorno ha sido histéricamente relevante tanto en términos productivos como territoriales,
destacando la comarca de Linares por su papel en el desarrollo de la mineria del plomo y por su
vinculacion a industrias metalirgicas que marcaron la identidad econémica de la region durante
buena parte del siglo XX.

La linea fue construida en el altimo cuarto del siglo XIX, en el contexto de la expansion fe-
rroviaria vinculada al auge minero del Alto Guadalquivir. Este objetivo econémico condiciond el
trazado y el disefio de la infraestructura, dando lugar a un conjunto de obras de ingenieria de espe-
cial relevancia. Entre ellas destacan el viaducto de Santa Fe sobre el rio Andaraz, el viaducto del
Salado, el del Hacho y el puente del Anchuron, que ilustran tanto la adaptacion técnica al relieve
montafioso como el grado de inversion destinado a facilitar el transporte de mercancias hacia los
principales ejes logisticos del sur peninsular. La infraestructura fue concebida no solo como un
medio de transporte, sino como un dispositivo de conexion economica entre zonas productoras del
interior y los puertos del litoral mediterraneo.

El hecho de que muchas estaciones estén situadas a distancia de los nacleos de poblacion actua-
les responde a una logica territorial centrada en el transporte de productos agricolas e industriales,
mas que en el servicio a pasajeros. Esta disposicion es representativa de un modelo de red que
priorizaba la conexion entre areas productivas y centros logisticos, relegando en muchos casos la
accesibilidad directa a las poblaciones rurales.

Hoy en dia, esta linea conserva su valor como testimonio de un modelo infraestructural ligado a
un ciclo productivo especifico, y como parte de un patrimonio ferroviario susceptible de ser recon-
siderado en el marco de estrategias de movilidad sostenible y reactivacion territorial.
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La linea ferroviaria entre Cérdoba y Malaga se gestd en 1852,
; / ) ] cuando el empresario Martin Larios solicité al Estado la con-
L2 - cesion para construir un trazado que permitiera transportar
i el carbon de Sierra Morena, que llegaba a Cdérdoba, hasta el

s emergente puerto de Malaga. Aunque la concesidn fue otorgada,
las inestabilidades politicas y econdmicas retrasaron el ini-

cio de las obras hasta 1859. La ejecucion recayd en una nueva

i sociedad formada por empresarios malaguefios, conocida poco

>, j“””“ kOBgrgApds después como Compafiia del Ferrocarril de Coérdoba a Malaga.

La linea fue completada en seis afios e inaugurada en 1865.

El éxito inicial de la linea impulsd la construccidén de una ex-

tension desde Bobadilla hasta Granada, inaugurada en 1874. Am-

bas infraestructuras fueron incorporadas a la Compafiia de los

A Ferrocarriles Andaluces (CFA), integrada por algunos de los

1 852 inversores originales. A lo largo de las décadas siguientes, la CORDOBA-MERCANCIAS (P.K. 445,100)
1 CFA amplié su red con nuevas lineas, como las de Utrera—La Roda (1inea Madrid-Sevilla)

(1878), Marchena—Valchillon (1885) y Linares—Puente Genil (1893).

VALCHILLON (P.K. 7,700)
"FECHA PROYECTO

L

|'FECHA CONSTRUCCION MONTILLA (P.K. 49,000)

1859

L La CFA atraves6 dificultades financieras que motivaron, en PUENTE GENIL (P.K. 76,308)
r . 1 1936, el traspaso de la gestion de su red a la Compafiia Na- .
FECHA INAUGURACION 1899 cional de los Ferrocarriles del Oeste. Posteriormente, con LA RODA DE ANDALUCIA (P.K. 98,9680)
L 3 la nacionalizacion del ferrocarril en 1941, la linea paso
C - a formar parte de RENFE. Esta entidad ejecutd mejoras, in-
COMPANIA/S IMPLICADAS cluyendo un ramal hacia Fuengirola abierto en 1975, hoy in-
Compafiia del Ferrocarril de tegrado en la red de Cercanias de Malaga. A finales de los
Cordoba a Malaga o A .
. aflos 80, la red ferroviaria de Cérdoba fue reestructurada, lo
Compafiia de los Ferrocarriles . . ) Lo .
Andaluces que implicé un cambio en el punto de inicio de la linea y la
Compafiia Nacional de los incorporacion de la estacion de mercancias de E1 Higueron.
Ferrocarriles del Oeste
L ADIF // RENFE_‘ Debido al elevado trafico de la linea Cordoba-Malaga, ADIF
- - impulsé la construccion de una linea de Alta Velocidad, que
TRAZADO EN ViIA UNICA SI fue inaugurada en 2007. Esto supuso una caida significativa
L 1 en la demanda de la linea convencional y la supresion del

servicio de viajeros entre Coérdoba y Bobadilla. Cabe sefialar
rVELOCIDAD MAX. 155 k /h-l que el trazado del AVE utiliza el ultimo tramo de la linea
m | convencional cerca de Venta del Rayo, donde se construyd una

L
plataforma de alta velocidad parcialmente sin via instalada.
rCAPACIDAD 1 Esta infraestructura de unos dos kilémetros refleja una pla-
39 trenes/dia nificacion inconclusa, sin planes actuales para su uso en una

L

posible prolongacién hacia Malaga.

"TRENES DIARIOS 1

14 trenes/dia
L
[ A " !
SATURACION 360/ (]) Estacién demolida
o

Estacién descartada de la RLDT
L - L .
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La linea ferroviaria que discurre entre la Bifurcaciéon de Cordoba Mercancias y Fuente de Pie-
dra atraviesa dos paisajes agrarios clave del interior andaluz. En su primer tramo, recorre la campi-
fa de Lucena, dominada por extensiones de olivar que definen un modelo territorial consolidado
desde época moderna. Este paisaje responde a una logica de especializacion agricola y organizacion
cooperativa, visible en la continuidad del monocultivo y la presencia de almazaras como centros de
actividad economica.

A lo largo del recorrido, destacan enclaves como Montilla, eje vitivinicola de la denominacion de
origen Montilla-Moriles, donde la estructura urbana refleja un equilibrio entre tradicién agricola y
dinamismo comercial. Localidades como Aguilar de la Frontera o Puente Genil refuerzan esta red
de asentamientos intermedios, caracterizados por un tejido socioeconémico 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 mas extensiva y la presencia de humedales protegidos. El emplazamiento
periférico de muchas estaciones revela una concepcion funcionalista de la infraestructura, mas
orientada a conectar areas productivas que a vertebrar territorialmente los municipios. Esta logica
ferroviaria responde a un modelo de largo recorrido que, atn hoy, deja huella en la configuracion
espacial del sur andaluz.
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BIFURCACION LOS NARANJOS - HUELVA

"FECHA PROYECTO

1864

"FECHA CONSTRUCCION

1875

"FECHA INAUGURACION

1880

A

L
COMPARIA/S IMPLICADAS

Compafiia de los Ferrocarriles de
Sevilla a Huelva y a las Minas
de Riotinto

Compaiiia de los ferrocarriles de
Madrid a Zaragoza y a Alicante

ADIF // RENFE
L

I - -
TRAZADO EN ViA UNICA
SI

L -

A
140 km/h

"VELOCIDAD MAX.

L

TcAPACIDAD 1

L 63 trenes/dia

"TRENES DIARIOS 1

29 trenes/dia
L

r. . 8l
SATURACION [
46%

L -

SEVILLA - HUELVA
Tramo Benacazon - Huelva

r 2 £ A
EVOLUCION HISTORICA

El proyecto de linea ferroviaria entre Sevilla y Huelva se
contemplaba ya en el Plan General de Ferrocarriles de 1864,
pero no despertd interés hasta que se vislumbré su utilidad
para el transporte de minerales desde las minas de Riotin-
to. En 1870 se constituydé la Compafiia de los Ferrocarriles
de Sevilla a Huelva y a las Minas de Riotinto, aunque con-
flictos legales con la empresa britdnica que adquirié las
minas retrasaron su desarrollo. En 1875, un empresario his-
pano-alemén adquirié la compafiia y en 1877 traspasd los de-
rechos a MZA, interesada en extender su red hasta un puer-
to atlantico. La linea fue finalmente inaugurada en 1880.

Aunque no fue concebida como un ferrocarril minero, con el
tiempo cobré relevancia en este ambito, estableciendo co-
nexiones con otras explotaciones. En San Juan del Puerto
confluian los ferrocarriles de Buitrén y Riotinto, mien-
tras que en Las Mallas (Niebla) se conectaba con la Rio Tin-
to Company Limited. En Camas (Sevilla), la linea se cru-
zaba con los trazados de las minas de Cala y Aznalcollar.

Con la nacionalizacion del ferrocarril en 1941, pasdé a formar
parte de RENFE. A partir de 1974, el tréafico de mercancias crecid
notablemente gracias al desarrollo del Polo Quimico de Huelva,
1o que 1llevo a electrificar toda la linea, proceso culminado en
1978. En los afios noventa, la red ferroviaria de Sevilla se re-
configurd: se cerrd la estacidén de Plaza de Armas y se construyd
una nueva variante que dej¢ fuera de servicio parte del traza-
do, incluida la histdrica estacién de Camas. Ademds, con moti-
vo de la Expo 92, se cred un ramal hacia la Isla de la Cartuja.

En 2005, la gestion de la linea pasd a Adif. Entre 2011 y 2012 se
transformé el tramo entre Benacazon y Sevilla para integrarlo
en la red de Cercanias, con nuevas estaciones como San Jeronimo,
Camas, Salteras y Benacazon. Algunas estaciones pasaron a ser
apeaderos, y en 2018 se inauguro la nueva estacidén de Huelva,
que sustituy6 a la de Huelva-Término como terminal de la linea.

Actualmente, la linea entre la Bifurcacién Los Naranjos vy
Huelva es estratégica para el transporte de mercancias, espe-
cialmente para el Puerto de Huelva. Circulan trenes de larga
y media distancia, asi como de mercancias. Se han realizado
trabajos de modernizacién y estd prevista una futura linea de
alta velocidad Sevilla—Huelva, lo que podria relegar la linea
actual a un uso prioritario de carga, abriendo nuevas oportu-
nidades logisticas e industriales.

BENACAZON (P.K. 27,300)

CARRION DE LOS CESPEDES (P.K. 45,800)
ESCACENA (P.K. 51,800)

LA PALMA DEL CONDADO (P.K. 68,600)
VILLARRASA (P.K. 72,600)

NIEBLA - PUERTA DEL BUEY (P.K. 80,600)
SAN JUAN DEL PUERTO (P.K. 96,100)
HUELVA-MERCANCIAS (P.K. 104,700)

HUELVA (P.K. 108,500)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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La linea ferroviaria 440, que enlaza la bifurcacion de Los Naranjos con Huelva, atravie-
sa una llanura andaluza ampliamente modificada por la agricultura intensiva, el monoculti-
vo y el avance de areas urbanas e industriales. Aunque el relieve es suave, el trazado cruza rios
como el Guadalquivir y el Tinto, lo que exigi6 la construccion de puentes de escala considera-
ble, hoy visibles como testimonio del esfuerzo técnico que supuso esta conexion ferroviaria.

En términos funcionales, la linea articula dos centros con dindmicas econdmicas diferenciadas
pero complementarias: Sevilla, nicleo politico y administrativo de Andalucia, y Huelva, ciudad
portuaria con tradicion minera y agroexportadora. El ferrocarril ha sido una pieza clave en esa
relacién, permitiendo canalizar mercancias hacia el interior y reforzando la integracion logisti-
ca del suroeste andaluz a través del puerto de Huelva, vinculado hoy a la red ferroviaria estatal.

A nivel simbdlico, 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 raiz islamica 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.
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DE PIEDRA

as

La actual linea 460 fue parte del antiguo trazado Bobadilla-—
Granada,
linea Cérdoba—Granada. Originalmente, los derechos de explota-

concebido como un ramal de conexién con la rentable

cioén pertenecian al marqués de Salamanca, quien los vendid en
1863 a la Compafia del Ferrocarril de Cérdoba 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 Riofrio y
Loja, donde la complicada orografia supuso un reto importante.

La linea fue inaugurada en 1874 y, en 1877, pas6 a formar parte
de la Compafiia de los Ferrocarriles Andaluces, donde el propio
Loring tenia una destacada participacion. Esta integracion
permitié enlazar la linea con otros trazados que articulaban
Andalucia. En 1904, Granada se conectdé ademds 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 Compafiia de los Ferro-
carriles Andaluces fue intervenida por la Segunda Republica

y la gestidén pasé brevemente a la Compafiia Nacional de 1los
Ferrocarriles del Oeste, antes de integrarse en RENFE en 1941.
Durante décadas, la infraestructura apenas recibio mejoras, y
el servicio fue reduciéndose, quedando limitado a trayectos
regionales de baja demanda y escaso trafico de mercancias

En 1994, se amplio la linea hasta Fuente de Piedra para conec-
tar con el ramal hacia Utrera, acortando tiempos entre Sevilla
y Granada. En 2005, con la divisioén entre RENFE y ADIF, y la
apertura de la linea de Alta Velocidad Cordoba-Malaga, la es-
tacion de Bobadilla paso a llamarse Antequera—-Santa Ana.

Las obras del AVE entre Antequera y Granada provocaron el
cierre del servicio convencional en 2015. Parte del tra-
entre Riofrio y Tocdén, fue reutilizado por la Alta
viaductos y plataforma construidos

zado,

Velocidad, con aun-

que en desuso. Los tramos no aprovechados se dividieron
en dos lineas: la 460 (Bifurcacién Riofrio-Fuente de Pie-
dra) y la 464 (Bifurcacion Tocon-Bifurcacion La Chana)

sustituyendo la anterior 1linea Fuente de Piedra—Granada.

Actualmente, ambas se encuentran cerradas al trafico conven-

cional y en situacion de baja provisional.

ANTEQUERA (P.K. 16,000)

LA PENA (P.K. 23,500)
ARCHIDONA (P.K. 35,500)

FUENTE DE PIEDRA (P.K. 42,000)

SALINAS - VILLANUEVA DE TAPIA
(P.K. 49,600)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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La linea ferroviaria 460, entre la bifurcacion de Riofrio y Fuente de Piedra, recorre un tramo
estratégico del interior de Malaga, sirviendo de enlace entre la campina del Guadalhorce y las pri-
meras estribaciones del Subbético. Su trazado atraviesa un mosaico de paisajes agricolas y formas
geologicas variadas que han condicionado histéricamente tanto los usos del suelo como la localiza-
cion de infraestructuras.

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

Archidona, por su parte, ilustra otro patrén habitual en estas lineas: su estacion, hoy cerrada, se
sittia lejos del casco urbano, una decision determinada por la topografia y los costes de obra mas
que por la integracion funcional. En conjunto, este tramo sigue cumpliendo una funcion comple-
mentaria en la red regional, conectando zonas de fuerte base agraria y facilitando la movilidad de
productos y personas en un espacio historicamente dependiente del transporte terrestre.



linea 464 BIF. TOCON - BIF. LA
r ; B CHANA

: 8 rEVOLUCION HISTORICA !

La actual linea 464, que une la Bifurcacion Tocén con la Bifur-

> s cacion La Chana, tiene su origen en la antigua linea Bobadilla—

> Granada, concebida en el siglo XIX para extender la conexioén

P \ ferroviaria desde Cérdoba y Malaga hasta Granada. Inicialmente
L/ - . gestionada por capital privado, en 1863 pasdé a manos de la
/ Compafiia del Ferrocarril de Cérdoba a Malaga, que emprendié la
Gl construccioén. E1l tramo Loja—Granada, donde se situa la linea

(o, actual, quedd concluido en 1866, aunque otros segmentos del

e e trazado enfrentaron importantes retrasos debido a la complicada
=7 topografia, especialmente entre Antequera y Archidona, finali-

zados en 1869. La linea completa se inaugurd finalmente en 1874 .

464
BIF. TOCON S*BIF. LA CHANA

En 1877, la gestion fue asumida por la Compafiia de los Ferrocarri-

les Andaluces (CFA), lo que permitio integrar la linea en una red

mas amplia y consolidar Granada como estacion terminal. En 1904,

Granada recibio una nueva conexién ferroviaria desde Moreda, y

A en 1907 ambas lineas se unieron mediante un ramal, establecien-

1 863 do una articulacion entre el occidente y oriente de Andalucia.
|

"FECHA PROYECTO

PINOS PUENTE (P.K. 107,900)
La crisis financiera de la CFA 1llevd a su intervencién en

'FECHA CONSTRUCCION 1865—l 1936 por la Segunda Republica, quedando bajo la gestiodn de ATARFE - SANTA FE (P.K. 114,200)
3 la Compafiia Nacional de los Ferrocarriles del Oeste y, mas

r . A tarde, en 1941, integrada en RENFE tras la nacionaliza-

FECHA INAUGURACION 1874 cion. A lo largo del siglo XX, la linea operd principalmen-
a te servicios regionales, con escasa inversion en mejoras.

L

r = 9
COMPANIA/S IMPLICADAS En 1994, se extendié la linea hasta Fuente de Piedra para

Compafiia del Ferrocarril de mejorar las conexiones con Sevilla, integréndola con la 1li-
Cordoba a Malaga

. = nea Utrera—Fuente de Piedra. La apertura del tramo de Alta
Companiia de los Ferrocarriles

Velocidad Coérdoba-Mdlaga y la creacion de la estacion An-

Andaluces
Compafiia Nacional de tequera—Santa Ana transformaron el trafico ferroviario
los Ferrocarriles del Oeste de la zona. La linea Fuente de Piedra-Granada acogi¢ ser-
L ADIF /7 RENFE_‘ vicios Altaria de larga distancia entre Madrid y Granada.
TTRAZADO EN Via UNICA SI 1 En 2005, pasé a estar bajo gestién de Adif. La llegada de la
L | Alta Velocidad entre Antequera y Granada provocd el cierre de

la linea convencional en 2015. Los tramos no integrados en la
infraestructura de alta velocidad se conservaron como lineas
independientes: la 460 (Riofrio-Fuente de Piedra) y la 464

"VELOCIDAD MAX.

120 km/h

L
(Tocén—-La Chana). La antigua linea Fuente de Piedra—Granada
rCAPACIDAD 1 fue suprimida en la Declaracién de Red de 2019. Actualmente,
36 trenes/dia ambas lineas estdn cerradas al trafico convencional y en baja
L provisional.
r al
TRENES DIARIOS
NULA
L -
1

SATURACION

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
L - L .
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La linea ferroviaria 464 vertebra uno de los corredores historicos mas significativos del sur
peninsular, uniendo el interior andaluz con el litoral campogibraltarefio a través de un trazado
complejo que atraviesa diversas unidades del relieve bético. Desde Bobadilla, nudo ferroviario de
referencia en Andalucia oriental, la linea avanza por el valle del Guadalhorce y se interna en la
Serrania de Ronda, adaptandose a un entorno de acusada complejidad topografica, con fuertes
pendientes, desfiladeros y pasos montanosos que exigieron un notable esfuerzo ingenieril.

En su extremo mas meridional, la linea desemboca en el puerto de Algeciras, uno de los princi-
pales polos logisticos del Mediterraneo occidental. Esta conexion ha dotado al trazado de una im-
portancia estratégica que va mas alla de su papel regional, integrandose en corredores de transporte
intercontinental. A pesar de las limitaciones técnicas del trazado actual, la linea sigue desempenan-
do un papel esencial en el transporte de mercancias y en la movilidad interprovincial, especialmen-
te tras la mejora de servicios ferroviarios entre Algeciras y Madrid via Antequera.

En computo global, la linea 464 no solo refleja los retos técnicos del ferrocarril en entornos mon-
tanosos, sino que constituye una infraestructura clave para comprender las dinamicas territoriales,
economicas y ecologicas del sur.
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[/ v 2 La linea 502, que conecta Caceres con la frontera portugue-
2
/ { 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 “via rapida” entre
/ s ambas capitales. Su origen se remonta a la Ley de 1856 que au-
/ ) X, torizaba la construccién de una linea ferroviaria en las pro-
b £ ; vincias de Madrid, Toledo y Céaceres sin financiacion estatal.

La construccioén comenzé en 1866 por la Compafiia del Ferrocarril
i O del Tajo, aunque su lento avance llevd a sucesivas transferen-

\ se2

TCUVALERCE R AL E ORI - K. TR cias de concesién. En 1880, se fundd la Compahia de los Ferro-
- carriles de Madrid a Caceres y Portugal, que agrupd todos los
& tramos bajo una Unica gestiodn. Las obras se aceleraron a partir
b gupisa peelt de 1876, abriendo varios tramos entre Madrid y la frontera por-
. tuguesa. La linea completa fue inaugurada en octubre de 1881
e por los reyes Alfonso XII y Luis I, estableciendo la aduana en
Valencia de Alcantara, que se convirtié en un nudo ferroviario

1865 estratégico pese a su ubicacién alejada del ndcleo urbano.

FECHA PROYECTO CACERES (P.K. 332,800)

ARROYO-MALPARTIDA (P.K. 348,500)
La 1linea no logré rentabilidad sostenida. Las dificulta-

FECHA CONSTRUCCION 1866 des financieras, acentuadas por los problemas de la ope- SAN VICENTE DE ALCANTARA (P.K. 407,800)
radora portuguesa, llevaron a la venta de los derechos
en 1894 y a la posterior absorcion por la Compafiia Nacio-

VALENCIA DE ALCANTARA (P.K. 420,000)

FECHA INAUGURACION 1886 nal de los Ferrocarriles del Oeste en 1928. En 1941 paso
a formar parte de RENFE vy desde 2005 depende de Adif.

r = .
COMPANIA/S IMPLICADAS Un aspecto particular fue la exclusién inicial de Céceres

S.A. de los Ferrocarriles de del trazado principal, conectada mediante un ramal des-
Madrid a Caceres y Portugal

Compafiia del Ferrocarril del Tajo
Compainiia del Ferrocarril de

de Arroyo de Malpartida. Esta situacion se corrigié en 1971
con la construccion de la variante de Casar. A lo largo del

Céceres a Malpartida y a la siglo XX, la linea mantuvo su vocacidén internacional, des-
Frontera Portuguesa tacando el servicio Lusitania Comboi Hotel hacia Lisboa,
ADIF // RENFE suprimido en 2012 cuando Portugal cerré el “ramal de Ca-
ceres”, rompiendo 1la conexién ferroviaria internacional.
TRAZADO EN ViA UNICA SI

Actualmente, el tramo entre Valencia de Alcantara y la fron-
tera estd sin servicio, y el resto opera con trenes semanales
de media distancia entre Caceres y Valencia de Alcantara, con
un trayecto de 90 minutos. En noviembre de 2024, Adif anuncié
una inversioén superior a 9 millones de euros para modernizar la
CAPACIDAD seflalizacién, eliminando el bloqueo telefénico e implantando

8 trenes/dia un sistema digital automatizado que mejora la seguridad y la
eficiencia operativa del tramo.

VELOCIDAD MAX.

120 km/h

TRENES DIARIOS
2 trenes/dia

SATURACION

250/0 (]|) Estacién demolida
Estacién descartada de la RLDT
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La linea ferroviaria 502 atraviesa un territorio de dehesa caracteristico del occidente extremefio.
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 historicamente
el uso limitado de la infraestructura, especialmente en lo que respecta al transporte de pasajeros.

El trazado, no obstante, conserva un alto valor historico y territorial. Equipado con servicios
aduaneros y de control fronterizo, este complejo tuvo un papel central en el transito de mercancias
y viajeros entre Espafa y Portugal, especialmente en las etapas de mayor cooperacion ferroviaria
entre ambos paises durante los siglos XIX y XX. El cierre de la conexion internacional y su loca-
lizacion periférica respecto al nticleo urbano han contribuido a su abandono, aunque ain conserva
elementos que reflejan su antigua relevancia nuclear. El cruce de la Sierra de San Pedro, con su
relieve escarpado y dificil de atravesar, conferia a esta linea un valor estratégico como via de pene-
tracion hacia la frontera lusa, hoy eclipsado por la progresiva degeneracion de la red en esa zona.
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FECHA CONSTRUCCION

1866

FECHA INAUGURACION
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Compaifiia de los Caminos de
Hierro de Ciudad Real a Badajoz

Compaifiia de los ferrocarriles de
Madrid a Zaragoza y a Alicante

ADIF
RENFE

—

TRAZADO EN ViA UNICA
SI

VELOCIDAD MAX.

80 km/h

CAPACIDAD

TRENES DIARIOS

SATURACION

YUNCLER
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La linea ferroviaria entre Madrid y Ciudad Real fue adjudi-
cada en 1876 a la Compafia de los Caminos de Hierro de Ciu-
dad Real a Badajoz (CRB), que acometi¢ las obras con rapidez
gracias a la ausencia de grandes obstdculos geograficos. En
1879, la linea fue puesta en servicio con trafico mixto de
pasajeros y mercancias. La estacion de Algodor se convirtid
en un punto estratégico, al conectar con el ramal Casti-
llejo-Toledo, facilitando asi la interconexidon con Toledo.

En 1880, debido a la complicada situacion financiera de la CRB
la linea fue absorbida por la Compafiia de los Ferrocarriles de
Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA), que asumid su explotaciodn.
Durante las décadas siguientes, el trazado mantuvo un uso es-
table hasta que, en los afios veinte del siglo XX, la Compafiia
General de Asfaltos y Portland “Asland” construyé un ramal in-
dustrial de 13 kilometros para unir su fabrica de Villaluenga
de la Sagra con las lineas Madrid-Ciudad Real y Madrid-Caceres.
Este ramal incluia los apeaderos de Villaluenga-Asland y Villa-
seca de la Sagra, y fue clave en el transporte de mercancias.

En 1941, con la nacionalizacion de la red ferroviaria de
ancho ibérico, la 1linea pasé a formar parte de RENFE.
Sin embargo, a finales de los aflos ochenta, la progresi-
va disminucién del trafico de viajeros y mercancias 1lle-
vo al cierre y desmantelamiento de la mayor parte del
trazado entre Parla y Ciudad Real, a excepcién del tramo
entre Villaseca-Mocejon y Algodor, que se mantuvo operativo.

En la actualidad, la 1linea conserva un uso exclusivamente
industrial. Los unicos trenes que circulan lo hacen con des-
tino a la fébrica de cemento de Villaluenga-Asland, propiedad
de Holcim Espafia S.A.U. Ademas, la estacion de Algodor ha
cobrado nuevo protagonismo al ser arrendada por Adif a la
Autoridad Portuaria de Cartagena. Este punto logistico se ha
destinado como cargadero para la manipulacién de mercancias

especialmente cereales, reforzando su papel como nodo ferro-
viario estratégico hacia el sur y el litoral este del pais.

Esta evoluciéon refleja la transicidon de una linea de uso mixto
a un trazado enfocado exclusivamente al transporte de mer-
cancias, adaptandose a las nuevas necesidades logisticas del
sector industrial.

VILLALUENGA-ASLAND (P.K. 3,300)

ALGODOR (P.K. 61,100)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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Esta linea 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 cumpli6 histori-
camente una funcion articuladora por las grandes distancias que separan los nicleos de poblacion
y las explotaciones agrarias.

Aunque hoy su papel en el sistema ferroviario es marginal, esta linea formé parte de una red
secundaria que facilito durante décadas la salida de productos agricolas y la conexion 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 vertebracion rural que articul6 buena parte de la geografia
agraria del interior peninsular.
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La linea ferroviaria entre Zafra y Huelva, actual linea 520
se origind en una concesidn publica de 1870 que se adjudico en
1878 a la sociedad Sundheim & Doetsch. Aunque inicialmente se
planeaba conectar Zafra con el ferrocarril minero de Riotin-
to, se optd finalmente por un trazado mas proximo a la fron-
tera portuguesa. Las obras comenzaron en 1881 y, tras pasar
la concesion a la Compafia del Ferrocarril de Zafra a Huelva
(ZH), se enfrentaron al reto técnico de cruzar Sierra More-
na mediante dieciséis puentes y cerca de veinte tuneles. El
primer tramo se inaugurd en 1886 y la linea completa en 1889.

Su construccidén supuso una conexidn histérica de la comarca
del Andévalo con el resto de la provincia de Huelva, fa-
voreciendo la integracién de las provincias extremefias con
el puerto de Huelva, clave para la exportacion de productos
agricolas y mineros. Ademds, se crearon numerosos ramales
mineros de via estrecha que enlazaban con la linea prin-
cipal mediante puntos de carga, destacando los que servian
a minas como Aguas Tefiidas, San Telmo o Cueva de la Mora.

E1 trafico de viajeros superd las expectativas en sus primeras
décadas, con la incorporacién de mas de treinta locomotoras de
vapor y, en 1929, la puesta en servicio de un automotor rapido.
En 1936 se afladieron nuevas conexiones hacia Ayamonte y Jerez
de los Caballeros, con vistas a alcanzar la frontera lusa.

En 1941 la 1linea se integré en RENFE. Durante los afios
50, los viaductos metalicos se reemplazaron por estructu-
ras de hormigén y se renové la via. Sin embargo, a par-
tir de los afios 60 el auge del transporte por carrete-
ra provocé un notable descenso de usuarios y el cierre de
la mayoria de los ramales mineros. En 1976, la antigua es-
tacion de Huelva-0diel fue clausurada, y se construyé una
variante para conectar con la estacién Huelva-Término.

En los anfos 80, RENFE declarod la linea deficitaria debido a la
falta de inversion y al deterioro de su infraestructura. Desde
2005, bajo gestidén de Adif, se han llevado a cabo importantes
trabajos de modernizacién: renovacion del tramo Zafra-Jabugo,
instalacién de sistemas de telemando, mejoras de seguridad y
rehabilitacion de infraestructuras. En 2023 se cerro temporal-
mente la linea para renovar cinco puentes. Estas inversiones
destacan su papel estratégico en el transporte de mercancias y
podrian impulsar de nuevo el trafico de pasajeros.

ZAFRA (P.K. ©,000)

FREGENAL DE LA SIERRA (P.K. 46,962)

CUMBRES MAYORES (P.K. 62,985)

JABUGO-GALAROZA (P.K. 87,377)

ALMONASTER-CORTEGANA (P.K. 94,119)

VALDELAMUSA (P.K. 112,199)
EL TAMUJOSO (P.K. 120,776)
CALANAS (P.K. 129,832)

LOS MILANOS (P.K. 138,500)
EL COBUJON (P.K. 147,552)
BELMONTE (P.K. 154,778)
GIBRALEON (P.K. 166,373)

HUELVA MERCANCIAS (P.K. 180,388)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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La linea ferroviaria 512 constituye un eje clave entre el suroeste interior peninsular y el litoral
atlantico. Su trazado atraviesa un territorio de transicion entre las campifas del sur de Badajoz y las
comarcas onubenses del Andévalo y la Sierra, historicamente especializadas en mineria metalica,
silvicultura y ganaderia extensiva. Desde finales del siglo XIX, la linea ha sido fundamental para la
exportacion de minerales como el hierro y el cobre extraidos en explotaciones como Tharsis o La
Zarza, consolidando el puerto de Huelva como nodo logistico de referencia.

El recorrido se inserta en un paisaje de monte mediterraneo y dehesa, base tradicional de la
economia rural. Aunque la actividad ganadera y forestal ha perdido peso en las Gltimas décadas,
el ferrocarril sigue representando una infraestructura con fuerte anclaje territorial. Hoy, la linea
permanece activa para el transporte de mercancias, manteniendo su papel estratégico como via
transversal entre Extremadura y Andalucia occidental, y como testimonio de un modelo economi-
co basado en la explotacion y transporte de recursos naturales hacia el sistema portuario andaluz.



linea 514 ZAFRA - JEREZ DE LOS
CABALLEROS
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J
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/ bal La linea ferroviaria entre Zafra y Jerez de los Caballeros se
y concibidé como parte de un ambicioso proyecto para conectar Es-
/ pafia con Portugal a través de Villanueva del Fresno, extendién-
/ dose hasta la ciudad portuguesa de Evora. A comienzos del siglo
XX, este corredor internacional generd interés tanto en Espafa
/ ) como en Portugal, y se incluyd en el Plan de Ferrocarriles
{ « ) Estratégicos y Secundarios de 1908. No obstante, el proyecto
) Ve sufrié multiples retrasos, pese al gran interés de las compa-

Aias mineras de la zona, que veian en él una via clave para
acceder a una regién de gran riqueza mineral aun incomunicada.

ree J 514
farna - senez
ve dos cABALLERDS

oy N La concesidén se adjudicd en 1929 y fue transferida en 1931 a
ps e 4 la Compafia del Ferrocarril de Zafra a Portugal. De los 108
km previstos, solo se construy6é el tramo Zafra—-Jerez de los
Caballeros, de 47,3 km. Las obras avanzaron con lentitud y el
tramo se inauguro en noviembre de 1936, ya iniciada la Guerra
Civil, siendo su explotacién inicial de caracter eminentemen-

FECHA PROYECTO ZAFRA (P.K. 0,000)

1931 te militar. Aunque se comenzaron los trabajos del siguien-
te tramo hasta Villanueva del Fresno, nunca se concluyeron. CEMENTOS BALBOA (P.K. 14,500)
FECHA CONSTRUCCION 1932 La linea nunca contdé con estacion propia en Zafra, utili- SIDERURGICA BALBOA

zando las instalaciones de la estacién de MZA. En 1941, con

JEREZ DE LOS CABALLEROS (P.K. 46,700)

la nacionalizacién de la red de ancho ibérico, se integré

FECHA INAUGURACION 1936 en RENFE y paso a formar parte de la red estatal. Duran-
te sus primeros aflos, ofrecia servicios de pasajeros limi-

tados, con dos trenes diarios que se cruzaban en Burgui-

"COMPARIA/S IMPLICADAS 1 llos del Cerro, aunque el grueso del trafico correspondia
Compainiia del Ferrocarril de al transporte de mercancias, especialmente por la activi-
Zafra a Portugal dad de la Siderurgica Balboa en Jerez de los Caballeros.
ADIF
RENFE En 1968, RENFE suspendié el trafico de viajeros por su baja

demanda y desde 1969 1la linea opera exclusivamente para el
transporte de mercancias, centrado en la conexidén con dicha
industria siderurgica. En 2005, la gestion paso a Adif como

TRAZADO EN ViA UNICA SI parte de la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG). Aunque

no se prevé reactivar el transporte de viajeros, en los ultimos
afios se han llevado a cabo mejoras, como la modernizacion del
sistema de seguridad y la eliminacién del bloqueo telefdnico
en el tramo Zafra-Llano de la Granja, garantizando asi una
mayor eficiencia y fiabilidad en el transporte de mercancias.

VELOCIDAD MAX.

70 km/h

CAPACIDAD

TRENES DIARIOS

SATURACION (ID Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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La linea ferroviaria 514 Zafra — Jerez de los Caballeros enlaza dos nlcleos historicos 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 economia
basada en el aprovechamiento extensivo de recursos forestales y agroganaderos: la cria del cerdo
ibérico, la produccion de corcho y los cultivos de cereal y olivar contintan siendo ejes centrales en
la organizacion comarcal.

Zafra, en el extremo oriental del trazado, ha ejercido historicamente como centro comercial y de
intercambio, reforzado en el siglo XIX por su articulacion ferroviaria con Huelva, Mérida y Sevilla.
Jerez de los Caballeros, aunque con menor centralidad ferroviaria, destaca por su fuerte identidad
histérica. La estacion, situada en la periferia, responde a una l6gica orientada al transporte de mer-
cancias, mas que a la integracion urbana, y carece de paradas intermedias, centrandose en servicios
logisticos vinculados a la actividad agroindustrial.

Aunque con un trafico de pasajeros muy reducido, la linea ha sido relevante para la salida de
productos primarios hacia centros de transformacion o distribucion. Su futuro sigue ligado a su
utilidad economica, especialmente en un territorio donde los cambios demograficos y funcionales
han transformado profundamente las dinamicas de movilidad y uso del suelo.
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Compafiia de los ferrocarriles de
Madrid a Zaragoza y a Alicante
ADIF

RENFE
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La seccion Mérida - Cazalla-Constantina forma parte de la
linea ferroviaria 516 Mérida—-Los Rosales, integrada par-
cialmente desde 1991 en la linea C-3 de Cercanias de Se-
villa. Su trazado, que supera la Sierra Morena, fue conce-
bido en 1869 cuando se concedidé su construccién a Manuel
Pastor y Landero. Aunque las obras comenzaron pronto, pro-
gresaron lentamente debido a 1la complicada orografia.

El primer tramo, de Tocina a las minas de carbdn de Villanueva
del Rio, se inaugurd en 1870, y el resto hasta E1 Pedroso en
1874. Desde Mérida, los tramos hacia el sur se habilitaron
progresivamente: en 1879 se abridé el de Mérida a Zafra, y en
1880, el de Zafra a Llerena. La construcciéon del tramo mas
exigente, entre Llerena y El Pedroso, se completd en 1885 bajo
la gestion de la Compafiia MZA, que habia asumido el proyec-
to por falta de financiacion de la concesionaria original

La linea pronto se conectd con otros corredores ferroviarios.
Desde 1889, Zafra enlazaba con Huelva por una linea de ancho
ibérico, y en 1895 se incorpord un enlace con el ferrocarril de
via estrecha de Pefiarroya a Fuente del Arco, ademas de un ramal
desde Cazalla hasta lasminas de Cerro del Hierro, operado por MZA.

Durante décadas, esta infraestructura fue clave en la “Ruta de
la Plata”, un eje ferroviario que conectaba Gijon con Sevilla,
y soporté un notable trafico de pasajeros y mercancias. Con la
nacionalizacién de 1941, pasé a manos de RENFE. Sin embargo, a
partir de los afios 80, su actividad decay¢. E1 tramo Zafra—-Llerena
incluso se cerro6 entre 1984 y 1985, hasta que la Junta de Anda-
lucia asumio parte de su financiacién para mantener el servicio.

Desde 2005, la linea depende de Adif. En los ultimos afos,
debido al deterioro de la infraestructura, se ha reducido la
frecuencia de servicios, lo que ha motivado importantes obras
de renovacion. Entre las actuaciones méds destacadas en 2024
figuran la modernizacioén de la infraestructura, el refuerzo
de trincheras y la mejora de estructuras como el puente de la
Rivera del Huesna. Ademds, se han sustituido los sistemas de
bloqueo telefdnico por sistemas automdticos y se ha implan-
tado el sistema de comunicaciones GSM-R, lo que permitird una
mejora sustancial en fiabilidad, seguridad y regularidad del
servicio ferroviario.

MERIDA (P.K. ©,000)
CALAMONTE (P.K. 6,500)

ALMENDRALEJO (P.K. 29,600)

VILLAFRANCA DE LOS BARROS (P.K. 43,700)

LOS SANTOS DE MAIMONA (P.K. 56,800)

ZAFRA FERIA (P.K. 63,800)
ZAFRA (P.K. 65,200)

LLERENA (P.K. 105,600)

FUENTE DEL ARCO (P.K. 118,308)

GUADALCANAL (P.K. 130,300)

CAZALLA-CONSTANTINA (P.K. 155,300)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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La linea ferroviaria 516 atraviesa un eje estratégico del suroeste peninsular que histéricamente
ha articulado Extremadura con Andalucia occidental. Su trazado vertebra comarcas de fuerte espe-
cializacion agraria como Tierra de Barros y la Campina Sur, donde predominan cultivos intensivos
de vid, olivo y cereal, junto con un tejido consolidado de cooperativas agroalimentarias y bodegas
orientadas a la exportacion.

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

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



linea 520 CIUDAD REAL - BADAJOZ

i : 7 Tramo Puertollano-Mercancias
‘ - Mérida
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/w\_~\ 2 La linea ferroviaria entre Puertollano y Mérida, integrada en
el corredor Ciudad Real-Badajoz, ha sido durante mas de siglo
y medio una infraestructura clave en el suroeste peninsular.
Su origen se remonta a mediados del siglo XIX, cuando se im-

pulsd la necesidad de conectar Madrid con Portugal a través
de Ciudad Real y Badajoz. En ese contexto, la Compafiia de los
N\ Caminos de Hierro de Ciudad Real a Badajoz (CRB) comenzé las
obras en 1861, culminando la linea en 1866 tras una construc-
cion por tramos.

PUERTOLLANO - MERCANCIAS (P.K. 217,000)
El trazado, concebido inicialmente con un enfoque exportador

de materias primas, especialmente minerales, pasaria a manos BRAZATORTAS - VEREDAS (P.K. 232,600)
N ] de la compafiia MZA a finales del siglo XIX, después de que la .
L 4 CRB atravesara dificultades econdmicas. Bajo esta nueva ad- ALMADENEJOS - ALMADEN (P.K. 272,968)
o ministracion, Mérida se consolidd como un punto estratégico, GUADALMEZ - LOS PEDROCHES (P.K. 294,300)
ampliando sus conexiones hacia el oeste y el sur gracias a
nuevos ramales como el de Aljucén—Caceres. CABEZA DEL BUEY (P.K. 325,300)
FECHA PROYECTO 1 861 )
Durante el siglo XX, ya bajo RENFE, la linea mantuvo su rele- ALMORCHON ((P.K. 351,706)
. vancia. En 1975 se construy6 un ramal especifico para conec- CASTUERA (P.K. 356,000)
FECHA CONSTRUCCION 1861 tar la refineria de Puertollano, lo que reafirmé el cardcter
industrial del trazado. A partir de los afios 90, la llegada CAMPANARIO (P.K. 374,800)
del AVE a Ciudad Real supuso una reconfiguracién del acceso
FECHA INAUGURACION 1 866 ferroviario a la ciudad, desplazando el enlace con la antigua VILLANUEVA DE LA SERENA (P.K. 394,100)
estacion. DON BENITO (P.K. 400,200)
'COMPARIA/S IMPLICADAS 1 En 2005, la linea paso a depender de Adif y en los Ultimos afios VALDETORRES (P.K. 419,400)
) Compaﬁ::.a de los Caminos'de se han impulsado diversos proyectos de mejora. Entre ellos GUARENA (P.K. 424,900)
Hierro de Ciudad Real a Badajoz destacan la electrificacion del tramo Mérida—Manzanares y la
Compaiiia de los ferrocarriles de renovacion de infraestructuras en estaciones clave como Belal- MERIDA (P.K. 453,000)
Madrid a Zaragoza y a Alicante . . . . ..
cazar, Castuera o Almorchén. Ademds, su inclusién en el Corre-
Rézlig dor Atlantico de mercancias, dentro de la Red Transeuropea de
Transportes, posiciona esta linea como un eje fundamental para
las futuras conexiones entre el centro peninsular y Portugal.
TRAZADO EN VIA UNICA SI

VELOCIDAD MAX. 160 km/h

CAPACIDAD
17 trenes/dia

TRENES DIARIOS
8 trenes/dia

SATURAC|ON 470/ (]]) Estacion demolida
o
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La linea 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 regadio del entorno de Vi-
llanueva de la Serena y Don Benito, donde se localiza uno de los principales polos agroindustriales
de Extremadura.

Mas alla de su papel como infraestructura de transporte, la linea ha desempefiado un rol integra-
dor en el sistema urbano extremeno, conectando nucleos intermedios con Mérida, cuya condicion
de capital autonémica y su legado historico confieren al ferrocarril un valor simbdlico anadido. El
acceso ferroviario a la ciudad se produce bordeando el rio Guadiana, generando una transicion en-
tre el paisaje agricola y la trama urbana, y reflejando asi la continuidad entre territorio productivo
y ciudad institucional.
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528
ALMORCHON - WIRABUENOD

FECHA PROYECTO

1864

FECHA CONSTRUCCION

1861

FECHA INAUGURACION

1866

"COMPARIA/S IMPLICADAS
Compafiia de los Caminos de
Hierro de Ciudad Real a Badajoz
S.A. del Ferrocarril de
Cérdoba-Espiel-Belmez

Compafiia de los ferrocarriles de
Madrid a Zaragoza y a Alicante

ADIF // RENFE

TRAZADO EN ViA UNICA
SI

VELOCIDAD MAX.

70 km/h

CAPACIDAD

TRENES DIARIOS

SATURACION

s

A mediados del siglo XIX, el carbén era el motor de muchas
economias locales, y las cuencas mineras de Belmez y Pefarroya
empezaban a destacar como enclaves estratégicos en el norte
de Coérdoba. En ese contexto, en 1864 se puso en marcha la
construccion de una linea ferroviaria que unia Almorchén con
Belmez, con el objetivo de facilitar el transporte del mineral
hacia Puertollano y desde alli a otras zonas del pais. Esta
conexion la impulso la misma empresa que gestionaba la linea
entre Ciudad Real y Badajoz, buscando aprovechar al maximo sus
recursos ferroviarios.

Al mismo tiempo, surgieron proyectos para conectar Coérdoba
con estas zonas mineras. El primero, iniciado en los afios 60
del siglo XIX, se encontrd pronto con problemas financieros
que obligaron a traspasar la concesién a otras compafiias. La
inestabilidad econdémica de la época y las dificultades téc-
nicas del terreno —especialmente en los pasos montafiosos de
Sierra Morena, donde fue necesario perforar tuneles y excavar
trincheras— hicieron que el avance fuera lento y complicado.
Aun asi, en 1870 se inauguro finalmente toda la linea, con una
estacion provisional en Coérdoba, llamada Cercadilla.

El camino, sin embargo, no se estabilizé con la apertura. Las
deudas acumuladas llevaron a nuevas ventas, y fue la Compafiia
de los Ferrocarriles Andaluces la que termind haciéndose car-
go del tramo Cordoba—Belmez, mientras que la conexidén entre
Belmez y Almorchon quedd bajo control de otra empresa, que
ya habia sido absorbida por MZA. Ambas acordaron compartir
la estacion de Belmez, mientras que Peflarroya-Pueblonuevo se
consolidé como un nudo ferroviario relevante gracias a sus
conexiones de via estrecha hacia otras localidades mineras.

En 1941, la red ferroviaria de ancho ibérico fue nacionali-
zada, lo que permitio introducir mejoras y dar un poco de
estabilidad al sistema. Tres décadas mas tarde, en 1970, se
modificé parte del trazado original para adaptarse a la cons-
truccion del embalse de Puente Nuevo, y se cred una nueva es-
tacion en Alhondiguilla-Villaviciosa. Pero la situacién ya no
era la misma: al afio siguiente, RENFE suspendié¢ los servicios
de viajeros en este trayecto, dejandolo solo para trenes de
mercancias o militares.

ALMORCHON (P.K. ©,400)
LA ALHONDIGUILLA-VILLAVICIOSA (P.K. 40,800)

PENARROYA-PUEBLONUEVO (P.K. 56,800)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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Esta linea recorre una amplia zona del centro peninsular configurada por paisajes de transicion
entre las campifas extremenas y los relieves del Sistema Central. Su trazado, de orientacion noroes-
te-sureste, conecta antiguos nucleos de explotacion agraria y ganadera en un corredor ferroviario
que fue concebido como infraestructura de vertebracion regional y soporte logistico para el trans-
porte de mercancias ligadas al sector primario.

Desde un punto de vista territorial, la linea atraviesa una geografia con alternancia de lla-
nuras cerealistas, vegas fluviales y suaves alineaciones montanosas, especialmente en el entor-
no del valle del Zijar 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
especializacion cerealista, interrumpidas por pequenas localidades con funciones comarca-
les reducidas. Esta estructura dispersa condicion6 historicamente el escaso volumen de trafi-
co de pasajeros, lo que orient6 la funcionalidad de la linea hacia el transporte de mercancias.
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FECHA PROYECTO

1884

FECHA CONSTRUCCION

1885

FECHA INAUGURACION

1901

r =
COMPANIA/S IMPLICADAS

Compafiia del Ferrocarril

Central de Aragén

Compaiiia de los ferrocarriles de

Madrid a Zaragoza y a Alicante

ADIF

RENFE

TRAZADO EN ViA UNICA
SI

VELOCIDAD MAX.

140 km/h

CAPACIDAD
34 trenes/dia

TRENES DIARIOS
9 trenes/dia

SATURACION

26%

- SAGUNTO

Tramo Teruel - Caudiel

r 2 - A
EVOLUCION HISTORICA

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 1la
Compafiia del Ferrocarril Central de Aragén tomé las riendas
y consiguid, en apenas ocho afos, completar el trazado. Las
obras avanzaron segun la dificultad del terreno, y en 1901 ya
estaba operativo el tramo hasta Sagunto. Un afio mds tarde, los
trenes llegaban hasta Valencia, con la estacion Alameda como
punto final.

Curiosamente, durante un tiempo convivié con otra linea para-
lela: la de Ojos Negros, de via estrecha, gestionada por la
compafiia minera Sierra Menera, que llevaba mineral desde la
cuenca de 0Ojos Negros hasta el puerto de Sagunto. Hoy, ese
trazado se ha transformado en una via verde muy frecuentada.

La Compafiia Central de Aragon también compré la linea Carifie-
na-Zaragoza y la ampli¢ para conectar su red con la capital
aragonesa. Asi nacié la estacién de enlace de Caminreal y la
estacion de Delicias en Zaragoza, inauguradas en 1933.

Sin embargo, la Guerra Civil caus6 graves dafios en puentes y
tramos completos, lo que dificultd el servicio durante afos.
Ya en 1941, con la nacionalizacion de los ferrocarriles, co-
menzaron a llegar las mejoras: se modernizé el material ro-
dante y se introdujeron trenes mas rapidos como los TER o los
TAF, especialmente en el eje Zaragoza-Teruel.

En 1985, la falta de rentabilidad forzé el cierre del tramo
entre Caminreal y Calatayud, asi como el antiguo trazado entre
Sagunto y Valencia, que duplicaba recorrido con la linea Ta-
rragona-Valencia. Hoy, la linea entre Zaragoza y Sagunto sigue
operativa y se ha integrado en el proyecto del Corredor Canta-
brico-Mediterréneo, con mejoras en infraestructura y estacio-
nes adaptadas para trenes de mercancias de hasta 750 metros.

TERUEL (P.K. 132,200)

PUERTO ESCANDON (P.K. 156,600)
PUEBLA DE VALVERDE (P.K. 159,200)
SARRION (P.K. 172,700)

MORA DE RUBIELOS (P.K. 178,900)
RUBIELOS DE MORA (P.K. 182,900)
BARRACAS (P.K. 195,000)

CAUDIEL (P.K. 218,100)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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Como un tramo de conexion interior que atraviesa la Sierra de Javalambre, la linea articula un
eje de comunicacion entre el interior montafioso de la provincia de Castellon 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 condiciond
tanto la eleccion del itinerario como las soluciones de ingenieria adoptadas durante su construc-
cion, entre las que destacan taneles, viaductos y muros de contencion para resolver los tramos mas
escarpados.

Desde el punto de vista territorial, la linea atraviesa areas de baja densidad demografica, con
una economia historicamente vinculada al aprovechamiento forestal, la ganaderia extensiva y una
agricultura de subsistencia adaptada a las condiciones del clima continental de montana. Pueblos
como Barracas, Sarrion 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 articulacion comunitaria del espacio rural.

Teruel, como nodo final del trazado, representa el extremo septentrional de una red ferroviaria
histéricamente débil en términos de conectividad y frecuencia de servicios. Aun asi, esta linea ha
tenido un valor simbolico y funcional clave en la lucha contra el aislamiento territorial de la provin-
cia, una de las menos pobladas de Espana. La permanencia del ferrocarril, incluso en condiciones
de uso muy limitado, refleja una reivindicacion historica por parte de la poblacion local en defensa
de la cohesion territorial y el derecho a la movilidad.
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FECHA PROYECTO
1856
FECHA CONSTRUCCION
1858
FECHA INAUGURACION
1863
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COMPANIA/S IMPLICADAS
Compaiiia del Ferrocarril de
Tudela a Bilbao
Compaiiia de los Caminos de
Hierro del Norte de Espaia
ADIF
RENFE

TRAZADO EN VIA UNICA

SI

VELOCIDAD MAX.

135 km/h

CAPACIDAD
151 trenes/dia

TRENES DIARIOS
45 trenes/dia

SATURACION

30%

Tramo Orduna - Logrono

r 2 - A
EVOLUCION HISTORICA

La seccidén Ordufia-Logrofio forma parte central de la linea fe-
rroviaria 700, que conecta la estacidén bilbaina de Abando Inda-
lecio Prieto con Casetas. E1 tramo Bilbao—Ordufia estd integrado
en la red de Cercanias de Bilbao, mientras que el resto conserva
su caracter convencional. Esta linea se desarrolld en el marco
de la construccion del corredor Tudela—-Bilbao, inaugurado en
1863, como respuesta a la demanda de una conexion ferroviaria
que enlazara el interior peninsular con el puerto de Bilbao.

A mediados del siglo XIX, la Diputacién de Logrofio propuso a
la de Vizcaya la construccion de un ferrocarril que uniera
Haro y Logrofio con Bilbao, pasando por Tudela, para facili-
tar una salida al mar y conectar con la linea Zaragoza—Al-
sasua. Aunque inicialmente se valoraron otras opciones como
Vitoria o Miranda de Ebro, esta ultima fue elegida como pun-
to de enlace con la linea Madrid-Hendaya. Para financiar la
obra se cre¢ la Compafiia del Ferrocarril de Tudela a Bilbao,
con apoyo del Banco de Bilbao y de 1la industria vizcaina.

Las obras concluyeron en 1863, estableciendo como nodo clave
el pueblo ferroviario de Castejon de Ebro. Sin embargo, las
dificultades econdmicas llevaron a la compafiia a la suspension
de pagos solo tres afos después. La guerra carlista (1873
1875) agravd la situacién, provocando el cierre temporal de la
linea y deterioro de infraestructuras. En 1878, fue absorbida
por la Compafiia de los Caminos del Norte de Espafia, y en 1941
pas6 a formar parte de RENFE tras la nacionalizacion de la red.

Desde 2005, la linea pertenece a Adif. Entre sus mejoras
destaca la electrificacion del tramo Miranda-Bilbao (1956)
y Miranda-Zaragoza (1976), el By-Pass de Miranda (1987) y la
elevacion de tension (1984). En 2024, Adif estd adaptando la
estacion de Ordufia para trenes interoperables de hasta 750 me-
tros, con el objetivo de reforzar el transporte de mercancias.

La linea tiene también un notable interés turistico gracias
a los paisajes que atraviesa y su historia ferroviaria. No
obstante, existe una gran disparidad entre estaciones: algu-
nas estan operativas y bien conservadas, mientras que otras
permanecen abandonadas. Esta situacién ha influido en la dis-
tribucion demografica, favoreciendo los nucleos con acceso
ferroviario y provocando la despoblacién en aquellos sin es-
tacién activa.

LOGRONO (P.K. 77,000)
HARO (P.K. 127,800)
MIRANDA DE EBRO (P.K. 145,200)

ORDUNA (P.K. 208,900)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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La linea ferroviaria 700, que conecta la estacion de Bilbao-Abando Indalecio Prieto con el nodo
ferroviario de Casetas (Zaragoza), constituye una infraestructura clave en la vertebracion transver-
sal del norte peninsular. Su trazado atraviesa comunidades autonomas con fuerte trayectoria indus-
trial como el Pais Vasco, La Rioja y Aragdn, consolidando un corredor interregional esencial para
el transporte de mercancias, especialmente productos industriales y agroalimentarios.

Desde el punto de vista territorial, recorre ciudades con importante peso historico y funcional,
como Ordufa, Miranda de Ebro, Haro, Logrono y Calahorra. Estos nicleos combinan patrimonio
cultural, funciones administrativas y actividad economica 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 peninsula. Destacan la vitivinicultura y la transformacion agroalimentaria en regiones como La
Rioja y el sur de Alava, con modelos productivos tecnificados y orientados a la exportacion.

El trazado ferroviario se adapta a la topografia del valle, discurriendo proximo al rio Ebro y
atravesando espacios de valor ecoldgico. Esta ubicacion ha favorecido el acceso logistico a recursos
naturales, explotaciones agricolas y polos industriales.
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FECHA PROYECTO
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FECHA CONSTRUCCION

1921
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Estado Espafol
FEVE
ADIF
RENFE

TRAZADO EN ViA UNICA
SI

VELOCIDAD MAX.

80 km/h

CAPACIDAD

4 trenes/dia
TRENES DIARIOS _
SATURACION _

FERROL - PRAVIA

Tramo Ortigueira - Cudillero

r . ; b
EVOLUCION HISTORICA
La seccioén ferroviaria entre Cudillero y Ortigueira pertenece

a la linea de ancho métrico 740, que conecta Ferrol con Gi-
los extremos de esta linea estan integrados

en redes de cercanias: el tramo Gijon—Cudillero forma parte

de la linea C-4 de Cercanias de Asturias, y el tramo Ferrol—
de Cercanias Ferrol-Ortigueira.

jon. Actualmente,

Ortigueira de la linea C-1

El origen del proyecto se remonta a 1886, cuando el Congreso de
los Diputados aprobd la propuesta de una linea ferroviaria para
conectar los cuarteles de artilleria de Ferrol con las fabri-
cas de explosivos en Asturias. La dificil orografia de la costa
cantabrica 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

E1l primer tramo se inauguré en 1953 entre Avilés y Pravia,
gracias a un acuerdo con la compafiia del Ferrocarril de Carre-
la construccidén progresé hasta completarse en

fo. En Galicia,
el trayecto Pra-

1968 el tramo Vivero-Vegadeo. En Asturias
via-Luarca se abrid¢ en 1962 y, finalmente, en 1972 se completo
la linea con la puesta en servicio del tramo Luarca—Vegadeo.
En total, pasaron 86 afios desde la aprobacioén del proyec-

to hasta su finalizacion, lo que hizo que sus justificacio-

nes estratégicas y logisticas originales quedaran desfasadas.

un enorme esfuer-
En sus 320 kilodme-
ademds de

La construccion de esta linea supuso
zo técnico debido al terreno montafioso.
tros se construyeron 110 tuneles y 27 viaductos
47 estaciones, muchas de ellas en dreas de dificil acceso.
Hasta 2012, la 1linea fue gestionada por FEVE. Ese afio,
ferrocarriles de via estre-

con la integracion de los
la infraestructura pasoé

cha en la red ferroviaria estatal,
a Adif y la operacion 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-
cion diésel. E1 tiempo medio de viaje ronda las cuatro horas y
media, lo que refleja el caracter secundario y aun limitado del
servicio en este tramo costero de gran complejidad técnica.

ORTIGUEIRA (P.K. 052,500)
VIVERO (P.K. 085,900)

JOVE (P.K. 899,000)

BURELA (P.K. 112,700)
RIBADEO (P.K. 146,300)

NAVIA (P.K. 189,600)

LUARCA (P.K. 211,400)

SOTO DE LUINA (P.K. 242,400)

CUDILLERO (P.K. 255,900)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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A modo de corredor, esta linea ha sido clave para la articulacion 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 poblacion y una economia basada en la ganaderia
extensiva, pequenas explotaciones agricolas y la actividad forestal, combinada con la presencia de
nicleos costeros donde la pesca y los antiguos puertos fluviales han sido histéricamente fundamen-
tales para la subsistencia local.

La orografia, profundamente accidentada, ha condicionado cada tramo de la infraestructura.
La linea se adapta a un relieve exigente, atravesando rias y cursos fluviales mediante viaductos de
hormigon que, mas alla de su funcionalidad, marcan el paisaje como hitos visibles de un esfuerzo
técnico considerable. Esta adaptacion constante al terreno no solo define el recorrido, sino que ha
condicionado también la localizacion periférica de muchas estaciones, a menudo alejadas del centro
urbano por cuestiones de viabilidad topografica y economia 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 estan hoy cerradas y el servicio es
limitado, el trazado conserva una funcion simbdlica y practica en un territorio donde las opciones
de movilidad contindan siendo reducidas y desigualmente distribuidas. En este sentido, mas que
una infraestructura obsoleta, la linea se percibe como un vestigio activo de un modelo territorial
que aln resiste, en parte, al avance de la desintegracion rural.



1inea 779 SANTANDER - OVIEDO CABEZON DE LA SAL (P.K. 485,108)

r — 7 Tramo Cabezén de la Sal - TRECENS: (PK.. 475,508)
| / \\ L Infiesto ROIZ (P.K. 471,900)

EL BARCENAL (P.K. 468,000)

:»\,/" La seccién entre Cabezon de la Sal e Infiesto forma par- PESUES (P.K. 457,600)
1 te central de la 1linea ferroviaria 770 Santander-Oviedo.
[~ N\ Sus extremos se integran actualmente en las redes de cer- UNQUERA (P.K. 454,500)
/ \ canias de Santander y Asturias: el tramo Santander—Cabe- COLOMBRES (P.K. 458,700)
i z6n en la linea C-1 y el tramo Infiesto-Oviedo en la linea
vl A C-4. Esta linea atraviesa la cornisa cantdbrica y conec- PENDUELES (P.K. 444,100)
ta importantes nucleos de poblacion del norte de Espafa.
OO0, g | VIDIAGO (P.K. 440,200)
8 778"" 22 E1l origen del proyecto se remonta a mediados del siglo XIX, SAN ROQUE DEL ACEBAL (P.K. 435,400)
SANTANDER - OVIEDRO : impulsado por la necesidad de mejorar el transporte de mer-
4 S cancias entre Gijon y Santander, que en ese momento se rea- LLANES (P.K. 430,100)
o Avs Y son-ceRcANTAS ] lizaba mayoritariamente por mar y a través de embarcaderos
&z | fluviales de baja capacidad. En respuesta, se crearon dos P00 (P.K. 428,1@0)
companias ferroviarias independientes: los Ferrocarriles Eco- CELORIO (P.K. 425,500)
Aihieson wavesisae %, sskveuner némicos de Asturias (1887) y el Ferrocarril del Cantabrico
A (1890). Ambas avanzaron en la construccién de sus respec- BALMORI (P.K. 423,400)
tivos tramos hasta que en 1905 convergieron en Llanes, cul-
FECHA PROYECTO 1887 minando la conexién entre Santander y Oviedo. En 1907 se PRSADA: (P.K. 420,808)
afiadidé un ramal a Torrelavega, aunque las dos empresas man- VILLAHORMES (P.K. 415,200)

tuvieron su autonomia hasta su integracién en FEVE en 1972.

FECHA CONSTRUCCION NUEVA (P.K. 412,400)

1905

Un hito importante fue la creacion, en 1912, de un servicio BELMONTE (P.K. 487,500)
. directo entre Oviedo y la frontera francesa que comenzé a fun- '
FECHA INAUGURACION 1914 cionar en 1914, con un recorrido de 473 km. Sin embargo, la CAMANGO (P.K. 403,800)

Guerra Civil causo graves dafos a las infraestructuras, y los

problemas econdémicos persistieron durante décadas. Aunque se RIBADESELLA (P.K. 466,300)

r — A
COMPANIA/S IMPLICADAS planted el desdoblamiento de via entre Torrelavega y Santander LLOVIO (P.K. 397,500)
Compafia de los Ferrocarriles en los afios 50, nunca se materializo por falta de recursos.
Econémicos de Asturias CUEVAS (P.K. 395,200)
Compafiia del Ferrocarril En 2013, todas las infraestructuras de via estrecha de FEVE .
del Cantabrico ' ) ) o TORANO (P.K. 390,200)
FEVE fueron transferidas a Adif, y Renfe Operadora asumi¢ la ex-
ADIF plotacion de los servicios. Desde entonces, la linea for- FUENTES (P.K. 387,600)
RENFE ma parte de la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG).
ARRIONDAS (P.K. 382,900)
TRAZADO EN VIA UNICA SI En 2024, Adif continua con los trabajos de mejora entre Cabezodn POLICLINICO DE ARRIONDAS (P.K. 381,900)
de la Sal e Infiesto, destacando la instalacidn del sistema de
Bloqueo Automatico en via Unica (BAU) y la modernizacioén de la 0ZANES (P.K. 380,500)

VELOCIDAD MAX. proteccion de pasos a nivel. Actualmente, operan cuatro trenes

86 km/h regionales diarios entre Oviedo y Santander, con paradas en SOTO DE DUENAS (P.K. 375,960)

esta seccion. Ademds, circula una vez por semana el Transcan- SEBARES (P.K. 372,400)
CAPACIDAD tabrico, tren turistico de lujo que afiade valor patrimonial y '
4 trenes/dia turistico a esta linea de gran historia e importancia para la VILLAMAYOR (P.K. 368,300)

vertebracion del norte peninsular.

INFIESTO-APEADERO (P.K. 362,900)
TRENES DIARIOS

SATURACION (ID Estacion demolida

Estacién descartada de la RLDT
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La linea ferroviaria 770, que enlaza Oviedo con Valdecilla La Marga, constituye un eje clave
para la articulacion del litoral cantabrico central, vertebrando los territorios de Asturias y Can-
tabria a través de una franja costera con fuerte caracter identitario. A lo largo de su trazado, el
ferrocarril conecta un conjunto de pequenas y medianas localidades cuya historia econémica se ha
basado en la ganaderia, la pesca artesanal y, en menor medida, en la industria agroalimentaria. El
medio fisico, marcado por un relieve abrupto y una densa red fluvial, ha condicionado tanto la dis-
tribucion del poblamiento como el disefio de las infraestructuras, obligando a soluciones adaptadas
a un paisaje fragmentado.

La dimension cultural del recorrido es especialmente visible en municipios como Colombres o
Ribadesella, donde perduran ejemplos arquitectonicos ligados al fenémeno 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 canta-
bro. La linea 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.
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FECHA PROYECTO

1886

FECHA CONSTRUCCION

FECHA INAUGURACION

1896

" COMPARIA/S IMPLICADAS

Compafiia de los Ferrocarriles
de Santander a Bilbao

Explotacién de Ferrocarriles
del Estado

FEVE

ADIF

RENFE

TRAZADO EN ViA UNICA
SI

VELOCIDAD MAX.

80 km/h

CAPACIDAD
6 trenes/dia

TRENES DIARIOS

SATURACION

SANTANDER - BILBAO

Tramo Aranguren - Orejo

r 2 - A
EVOLUCION HISTORICA

La seccion Aranguren—Orejo constituye el tramo central de la 1i-
nea ferroviaria 780 que une Bilbao-La Concordia con Santander.
Actualmente, los extremos de esta linea se integran en la red
de cercanias: el tramo Bilbao—-Aranguren pertenece al nucleo de
Cercanias de Bilbao, y el tramo Orejo—Santander al de Santander.

E1l proyecto de una conexion ferroviaria entre ambas capita-
les surgio en el ultimo tercio del siglo XIX, impulsado por
el crecimiento industrial en Bizkaia y, en menor medida, en
Cantabria. Inicialmente, 1la 1linea no figuraba en los pla-
nes estatales de ferrocarriles, debido a la escasa actividad
econémica de la zona y la existencia de transporte maritimo.
Sin embargo, el auge minero en Bizkaia tras la Tercera Gue-
rra Carlista reactivd el interés por una conexidén férrea.

Se desarrollaron varios trazados de ancho ibérico entre Ses-
tao y Muskiz, asi como entre Santander y Solares. Sin em-
bargo, las dificultades técnicas y politicas impidieron la
creacion de una linea costera continua entre Bilbao y San-
tander. Ante esta situacion, se optd por un recorrido in-
terior, aprovechando lineas ya existentes y fundando en
1894 la Compafiia de los Ferrocarriles de Santander a Bil-
bao, que unificé varios trayectos en via estrecha. Final-
mente, en 1896 se inaugurd el servicio directo entre ambas
ciudades, con un tiempo de viaje de 4 horas y 10 minutos

Durante el siglo XX, la linea monopolizé el transporte fe-
rroviario entre Cantabria y Bizkaia. No obstante, la deci-
sion de usar via métrica dificultd su integracidén con otras
lineas de la red nacional, especialmente hacia el Medite-
rraneo. La creciente competencia del transporte por carre-
tera deteriord progresivamente la rentabilidad del ser-
vicio. En 1962, la gestidon pas6é al Estado a través de la
EFE, y posteriormente a FEVE. Desde 2013, Renfe y Adif ges-
tionan la operacién y la infraestructura, respectivamente.

En los ultimos afios, la linea ha sufrido una notable pérdida de
trafico de pasajeros y mercancias, debido a la baja densidad
de poblacién 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, ademas
de trenes de mercancias. Recientemente se han llevado a cabo
obras de electrificacidén 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 logistico.

ARANGUREN (P.K. 23,529)
MIMETIZ (P.K. 25,500)
TRASLAVINA (P.K. 32,385)
ARCENTALES (P.K. 34,046)
VILLAVERDE TRUCIOS (P.K. 38,299)
CARRANZA (P.K. 49,476)
GIBAJA (P.K. 58,508)
UDALLA (P.K. 62,985)
MARRON (P.K. 67,903)
LIMPIAS (P.K. 71,000)
TRETO (P.K. 75,847)

CICERO (P.K. 80,000)

GAMA (P.K. 83,000)

BERANGA (P.K. 86,935)

HOZ DE ANERO (P.K. 94,988)

VILLAVERDE DE PONTONES (P.K. 98,091)

PUENTE AGUERO (P.K. 99,468)

OREJO (P.K. 101,400)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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Lalinea ferroviaria 780, que conecta Bilbao con Santander, constituye un corredor transversal esen-
cial enlaarticulacion del litoral cantabrico oriental, uniendo Bizkaia y Cantabria a través de un trazado
que alterna zonas montafiosas 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
cercanias y transporte regional, especialmente en los entornos metropolitanos de Bilbao y Santander.

En su primer tramo, la linea desciende desde la comarca de Las Encartaciones hacia la ria
de Treto, atravesando un relieve accidentado, marcado por la presencia de montanas me-
dias y valles estrechos, caracteristico del paisaje del Pais Vasco occidental. Esta franja, tra-
dicionalmente asociada a la mineria del hierro, la ganaderia y la actividad forestal, ha ido per-
diendo peso economico desde finales del siglo XX, un proceso que se ha traducido en una
reduccién progresiva de la poblacion en torno a muchas estaciones intermedias. No obstante,
nuacleos como Karrantza han conservado cierta vitalidad, en parte gracias al acceso ferroviario.

Mas al oeste, el tramo entre Treto y Orejo contintia atravesando pequefos asentamientos rurales
del interior cantabro, con menor integracion en el eje costero. Aunque el trazado ofrece en algu-
nos puntos vistas hacia la cordillera Cantabrica, su uso ha estado histéricamente mas vinculado al
transporte de cercanias y, en menor medida, a la circulacién de mercancias derivadas de actividades
agroforestales. Las estaciones que jalonan este recorrido reflejan criterios de localizacion propios
de las primeras décadas del desarrollo ferroviario, cuando la logica territorial primaba la conexion
entre ambitos rurales y urbanos antes que la eficiencia metropolitana.
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YUGUEROS (P.K. 46,200)
CISTIERNA (P.K. 54,200)
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cido como el histérico “Ferrocarril de 1la Robla”, la 1i-
// \ nea de via estrecha mas larga de Europa Occidental, con GUARDO - APEADERO (P.K. 98,600)
e i 335 kildmet t Bilb Vi La Robl Ledn). - -
: g ] llometros entre Bilbao (Vizcaya) y La Robla (Ledn) SANTIBANEZ DE LA PENA (P.K. 107,298)

ok

Este ferrocarril surgié a finales del siglo XIX ante la ne- VILLAVERDE - TARILONTE (P.K. 113,122)

cesidad de transportar carbon desde las cuencas mineras de i ~
CASTREJON DE LA PENA (P.K. 120,263)

Ledén y Palencia hacia la industria siderurgica del Pais Vas-
co, especialmente los Altos Hornos de Vizcaya. La dependencia

798
ASUNCION UNIVERSIDAD - ARANGUREN
Jodn

VADO - CERVERA (P.K. 130,935)
del carbdén britanico y asturiano, con altos costes logis-

ticos, motivé la busqueda de una alternativa nacional mas
econémica. Se optd por una linea de via estrecha para aba-

- ratar costes, financiada integramente con capital espafiol, CILLAMAYOR (P.K. 151,161)

SALINAS DE PISUERGA (P.K. 141,830)

lo que supuso un hito en la historia ferroviaria del pais.

FECHA PROYECTO MATAPORQUERA (P.K. 164,400)

La construccién comenzd en 1898 y avanz6 con rapidez: en LOS CARABEOS (P.K. 173,729)

1892 se inaugurdé el tramo mas complejo, entre Valmaseda vy

Espinosa de los Monteros, y en 1894 se completd la conexion MONTES CLAROS (P.K. 181,025)

FECHA CONSTRUCCION

1890

con La Robla. Inicialmente, se preveia utilizar el Ferro- LAS ROZAS DE VALDEARROYO (P.K. 188,014)

carril del Cadagua para acceder a Bilbao, pero conflictos
entre compafiias llevaron a extender el trazado hasta Aran-

FECHA INAUGURACION LLANO (P.K. 193,000)

guren y, mas tarde, a construir un ramal independiente hasta

, ) e o . ARIJA (P.K. 196,362)
Irduregui. En 1923 se afladié un ramal auxiliar Ledn-Matalla-

r ==
COMPANIA/S IMPLICADAS na, consolidando el servicio directo entre Bilbao y Ledn.

Sociedad del Ferrocarril Hullero
de la Robla a Valmaseda

Compafiia de los Ferrocarriles

CABANAS DE VIRTUS (P.K. 203,624)

Aunque la demanda fue baja en sus primeros aflos, a partir SONCILLO (P.K. 2@5,465)

de 1918 se incrementd notablemente, dinamizando las comar-

CAPACIDAD
2 trenes/dia

TRENES DIARIOS

SATURACION

jeros se suspendié en 1991 y se reanudd parcialmen-
te en 2003 gracias a convenios publicos. Desde 2013, Adif

gestiona la infraestructura y Renfe opera el servicio.

Actualmente, la linea mantiene un servicio turistico, el Ex-
preso de La Robla, y en 2024 se ejecutan obras de moderniza-
cién en estaciones e infraestructuras del tramo de cercanias
de Leodn, con el objetivo de revitalizar su uso y preservar su
valor histdrico.

L .

de la Robla ROBREDO AHEDO (P.K. 211,030)
FEVE cas mineras de Ledn y Palencia. El ferrocarril también fa-
ADIF cilité conexiones con lineas de ancho ibérico como Venta de DOSANTE CIDAD (P.K. 216,550)
RENFE Baflos—Gijon y Palencia-Santander. Durante la Guerra Civil,
las infraestructuras sufrieron graves dafios, aunque el fe- PEDROSA (P.K. 218,754)
TRAZADO EN ViA UNICA SI rrocarril alcanzé en 1958 su récord de transporte de carbon. SOTOSCUEVA (P.K. 225,400)
La decadencia comenzé poco después. En 1972, la compa- REDONDO (P.K. 231,276)
A Aia quebro la gestidén pasé a FEVE. El1 servicio de via-
VELOCIDAD MAX. 80 km/h i Y 9 P ESPINOSA DE LOS MONTEROS (P.K. 238,448)

BERCEDO - MONTIJA (P.K. 245,233)
CADAGUA (P.K. 258,104)

UNGO - NAVA (P.K. 273,815)

ARLA BERRON (P.K. 278,984)

LA CALZADA (P.K. 283,000)

Estacion demolida

Estacién descartada de la RLDT
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Esta linea recorre un amplio territorio del norte peninsular, actuando como eje transversal entre
Castilla y Le6n, Cantabria y el Pais Vasco. Su trazado atraviesa comarcas de baja densidad de
poblacion, muchas de ellas con una economia tradicionalmente ligada a la mineria del carbon, la
ganaderia extensiva y la explotacion forestal. A lo largo de su recorrido, la linea 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 pequenos ntcleos rurales.

En el tramo entre Guardo y Mataporquera, el paisaje ferroviario da cuenta del retroceso pro-
gresivo de la actividad minera que definio la cuenca del Alto Carrion. Guardo, en particular, fue
durante décadas uno de los principales focos extractivos de carbon en Castilla y Leon. El cierre de
las minas y los procesos de reconversion industrial han transformado profundamente la economia
local, reduciendo el protagonismo de infraestructuras como el ferrocarril, que naci6 precisamente
para atender las necesidades del sector minero.

A partir de Mataporquera, el trazado se adentra en una geografia mas accidentada, en la que se
suceden embalses, rios y relieves montanosos. Zonas como el entorno del embalse del Porma, los
margenes del rio Hijar o las Merindades presentan una mayor articulacion territorial, con ntcleos
como Espinosa de los Monteros o el valle de Mena, que han diversificado su actividad econémica
hacia la industria agroalimentaria, los servicios y la pequeia empresa.
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La Linea 792 Matallana-La Robla es histéricamente un ramal
secundario del Ferrocarril de la Robla, actualmente designado
como Linea 790 Asuncién Universidad—Aranguren. Este emble-
matico ferrocarril de via estrecha fue construido a finales
del siglo XIX con el objetivo de transportar carbon desde
las cuencas mineras de Ledn y Palencia hasta la industria
siderurgica del Pais Vasco, en un contexto de necesidad de
alternativas mds economicas al carboén importado por mar des-
de Inglaterra. Su puesta en servicio se produjo en 1894.

En sus inicios, la linea finalizaba en La Robla, lo que
obligaba a los viajeros a realizar un trasbordo a la linea
Le6n-Gijon para continuar hasta Ledn. Esta situacion cam-
bi¢é en mayo de 1923 con la construccién de un tramo adi-
cional desde Matallana de Torio hasta Ledn, donde se 1le-
vantdé una nueva estacién denominada Leodn-Matallana, con el
fin de distinguirla de la estacion de ancho ibérico. Des-
de ese momento, Ledn se convirtid en la nueva cabecera del
servicio, relegando el tramo entre Matallana y La Robla a
un papel secundario, principalmente operativo y logistico.

La linea mantuvo su importancia durante décadas, aunque su-
frié un progresivo declive. En 1991 se suspendidé el servicio
de viajeros en todo el ferrocarril, incluido el ramal, vy
aunque en 2003 se restablecio el trafico de pasajeros entre
Leén y Bilbao, el tramo Matallana-La Robla no fue reacti-
vado para este fin y quedd destinado uUnicamente al trans-
porte de mercancias. Finalmente, en 2004 este tramo dejo
de prestar cualquier tipo de servicio, quedando inactivo.

Hoy en dia, la Linea 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  recuperacion, reconversion o  desmantelamiento.

MATALLANA DE TORIO (P.K. 10,687)

LA ROBLA (P.K. ©,000)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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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 histérico ferrocarril de La Ro-
bla, de ancho métrico, y la linea de ancho ibérico Ledn—Oviedo. Su trazado discurre por un valle
boscoso del norte de la provincia de Ledn, en un entorno rural marcado por la baja densidad de
poblaciéon y un modelo de poblamiento disperso. Esta zona ha estado tradicionalmente ligada a la
mineria del carbon y a una agricultura de subsistencia de montana, actividades que durante buena
parte del siglo XX estructuraron el territorio y definieron los modos de vida locales.

Las estaciones de Matallana y LLa Robla ocupan un lugar destacado en la memoria ferroviaria de
la region. Especialmente La Robla, que fue durante décadas uno de los principales nudos logisticos
para el transporte de carbon extraido en las cuencas leonesas, camino de los puertos del Cantabri-
co. Bsta funcion de enlace entre las explotaciones interiores y la red nacional de mercancias con-
virtio a la localidad leonesa en un punto estratégico dentro del sistema ferroviario minero. Aunque
los edificios asociados a la linea no sobresalen por su valor arquitectonico, si 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 extension y al escaso uso actual, el ramal conserva su importancia como vesti-
gio de una época en la que los corredores secundarios servian para conectar economias locales con
flujos regionales e internacionales. Hoy, mas alla de su funcionalidad inmediata, este tramo permite
comprender como se tejio la red ferroviaria en territorios de montana, y qué papel desempefié en
la integracion territorial de zonas que, aunque hoy periféricas, fueron en su momento clave en los
circuitos productivos del norte peninsular.
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La Linea 802 se origind como un ramal que conecta Toral de
los Vados, en la linea principal Palencia-La Corufia, con Vi-
1llafranca del Bierzo, en Ledn. Fue construida por la Com-
pafiia Ferroviaria de Asturias, Galicia y Ledén, que obtuvo
la concesidén en 1882 y la inaugurd en 1883. En 1885, paso
a manos de la Compafiia de los Caminos de Hierro del Norte
de Espafia, que absorbié a la empresa constructora original.

El desarrollo industrial en la zona impulsé notablemente el
trafico ferroviario, especialmente con la instalacion de fa-
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 linea como un eje logistico relevante para el sector.

En 1941, la linea pas¢ a formar parte de RENFE con la nacio-
nalizacién del ferrocarril de ancho ibérico, y en 1962 fue
electrificada a 3 kV en corriente continua. Uno de los momentos
de mayor esplendor llegd en 1977 con el inicio de la activi-
dad minera de Exminesa en los Ancares (Lugo). Los minerales
extraidos eran transportados por camion hasta Villafranca del
Bierzo y desde alli en tren hacia la factoria de zinc en San
Juan de Nieva, Asturias. Durante esta etapa, la linea 1llego
a ser conocida como el “Tren del Oro” por su rentabilidad.

Sin embargo, en 1984 ceso el servicio de viajeros como parte del
plan nacional de cierre de lineas deficitarias, y el trafico de
mercancias comenzé a reducirse. La clausura de la actividad mi-
nera en 1992 marcé el inicio de una etapa de declive que convir-
ti¢ el transporte ferroviario a Villafranca en algo residual.

En 2005, con la creacioén de Adif, la linea quedo bajo su ges-
tion. En 2017 se renovaron los dos kilémetros 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 vegetacidén. Aunque en 2008 se intentd
reactivar el recorrido como tren turistico bajo el nombre "El
tren del Bierzo”, el proyecto no llegdé a materializarse, y la
linea continla sin servicio regular ni planes inmediatos de
recuperacion.

TORAL DE LOS VADOS (P.K. 0,000)

COSMOS (P.K. 2,100)

Estacién demolida
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Este eje ferroviario atraviesa el borde occidental de la Hoya Berciana, una depresion tectonica
encajada entre los Montes de Leo6n y la Sierra de Ancares. Se trata de un corredor natural queha
sido historicamente 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
horticolas, elementos clave en la economia 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 logisticas con la actividad
agricola e industrial de la comarca. Desde allj, la linea avanza hacia el noroeste siguiendo el fondo
del valle y acompanando el trazado de infraestructuras como la A-6, hasta alcanzar las afueras de
Villafranca del Bierzo. Esta localidad, con un notable peso cultural e histérico, queda sin embargo
algo al margen del ferrocarril, ya que el final de la linea se sitiia en un cargadero apartado, sin edi-
ficio ni servicios, pensado para uso logistico mas que para transporte de pasajeros.

Esta disposicion responde a una logica funcional propia de las infraestructuras ferroviarias orien-
tadas al servicio de sectores productivos, como la mineria o la agroindustria, mas que a la integra-
cién urbana. A pesar de su caracter secundario dentro de la red berciana, la linea 802 ilustra bien
el papel del ferrocarril como nexo entre los centros de produccion comarcal y las rutas de largo
recorrido.
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Aunque los primeros estudios para una linea ferroviaria has-
ta Ferrol datan de 1864 y el proyecto fue aprobado en 1869
su construccion se retrasé durante décadas debido a la com-
pleja orografia de la zona y a la escasa demanda prevista.
La situacién cambié tras la inauguracioén de la linea Lugo—A
Corufa en 1875, lo que reavivé 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 construccién de la linea quedaron desiertas, ya que la
inversion no se consideraba rentable. Ante ello, el Estado
asumié directamente el proyecto, siendo esta la primera linea
ferroviaria construida con financiacion publica en Espafia.
Para abaratar costes, el trazado fue disefiado con multiples
curvas de corto radio y mas de la mitad del recorrido con
pendientes elevadas, lo que dificultd su futura explotacion.

La obra, marcada por importantes desafios técnicos, se pro-
longé mas de diez afios. Finalmente, la linea fue inaugurada
en mayo de 1913, con una longitud de 42 kildmetros, como un
ramal de la linea Madrid-A Corufia, lo que permitid conectar
Ferrol con la red nacional de ancho ibérico. Inicialmente

la explotacion fue arrendada a la Compafiia del Norte, pero
pasé pronto a la Compafiia MZOV vy, mds tarde, a la Compa-
Aia Nacional de los Ferrocarriles del Oeste. En 1941, la
linea se integré en RENFE y, desde 2005, es gestionada por
Adif como parte de la Red Ferroviaria de Interés General

En la actualidad, la linea 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 conectard directamente A Corufia con
Ferrol, evitando la inversién de marcha en Betanzos-Infesta.
Este by-pass permitird reducir entre 6 y 7 minutos el tiempo de
viaje y hacer mas competitivo el ferrocarril en este corredor
estratégico del noroeste peninsular.

BETANZOS - INFESTA (P.K. ©,000)
BETANZOS - CIDADE (P.K. 5,500)
MINO (P.K. 13,700)

PERBES (P.K. 17,700)
PONTEDEUME (P.K. 23,300)
CABANAS (P.K. 24,500)
BARALLOBRE (P.K. 31,900)
PERLIO (P.K. 33,600)

NEDA (P.K. 36,600)

FERROL (P.K. 42,800)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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Esta linea recorre una de las franjas costeras mas densamente pobladas y culturalmente estruc-
turadas del norte gallego, un territorio marcado por la presencia de varias rias que han modelado
tanto los asentamientos como las infraestructuras de comunicacion. El trazado enlaza comarcas
con una fuerte identidad historica, donde confluyen tradicion agraria, desarrollo industrial y legado
maritimo.

Desde un punto de vista econdmico, esta linea ha sido clave para conectar Ferrol — ciudad his-
téricamente vinculada a la industria naval y militar — con el interior del area metropolitana de A
Coruna, especialmente la comarca de As Marifas. Esta regiéon combina una agricultura intensiva
de pequena escala con un tejido industrial y de servicios asociado a nucleos como Betanzos o
Pontedeume. Aunque el terreno accidentado y la fragmentacion hidrografica han condicionado la
eficiencia del trazado, el ferrocarril sigue desempenando un papel importante en la movilidad inter-
municipal. Aunque alejada de los principales ejes de alta velocidad, la linea mantiene una funcion
relevante dentro de la red ferroviaria gallega, articulando espacios de media densidad y sosteniendo
un sistema de transporte convencional todavia necesario para la cohesion territorial.
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FECHA PROYECTO

1855

FECHA CONSTRUCCION

1861

FECHA INAUGURACION

1864

"COMPARIA/S IMPLICADAS
Compafiia del Ferrocarril de
Medina del Campo a Zamora
Compafnia de los Ferrocarriles
de Medina del Campo a Zamora
y de Orense a Vigo
Compafia Nacional de los
Ferrocarriles del Oeste de Espafia
ADIF // RENFE

TRAZADO EN VIA UNICA

SI

VELOCIDAD MAX.

140 km/h

CAPACIDAD
42 trenes/dia

TRENES DIARIOS
2 trenes/dia

SATURACION 4%

MEDINA DEL CAMPO -
ZAMORA

r 2 - A
EVOLUCION HISTORICA

La linea ferroviaria entre Medina del Campo y Zamora formé
parte del ambicioso plan ferroviario que Espafia impulsé en
1855 con la Ley General de Ferrocarriles. Este proyecto busca-
ba conectar Madrid con el resto del pais a través de una red
radial, y entre sus prioridades estaba la conexidén de Vigo con
la capital, pasando por Orense y Zamora.

En 1861, el banquero Rafael Beltran de Lis obtuvo la concesion
para construir y explotar la linea entre Medina del Campo y
Zamora, creando asi la Compafia del Ferrocarril de Medina a
Zamora. Poco después, esta empresa también se hizo con los
derechos del tramo Orense-Vigo y pas6 a llamarse MZOV, con la
intencion de unir ambos extremos en una gran linea estratégi-
ca. Sin embargo, los problemas econdmicos y las dificultades
técnicas del terreno frenaron esa ambicion.

La construccion del primer tramo, hasta Nava del Rey, fue sen-
cilla y se completd en 1863. Los tramos hasta Toro y Zamora
se finalizaron en 1864, pero exigieron obras mas complejas:
un viaducto de 700 metros sobre el rio Trabancos, un puente
metdlico sobre el Duero, y un elaborado sistema de drenaje en
terrenos pantanosos cerca de Villaveza. En Toro se descartaron
tuneles por la inestabilidad del suelo. El trazado mantenia
curvas amplias, aunque en zonas como El Fresno o Medina del
Campo la pendiente forzé radios més cerrados.

A lo largo del siglo XX, la compafiia atravesd serios problemas
financieros, como muchas otras del oeste peninsular. En 1928
fue absorbida por la Compafiia Nacional de los Ferrocarriles
del Oeste, una empresa publica creada para salvar lineas en
crisis, aunque sin mucho éxito. Finalmente, en 1943, la red
pasé a manos de RENFE.

Hasta hace poco, esta linea era utilizada por trenes de largo
recorrido como los Alvia y Trenhotel que unian 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.

MEDINA DEL CAMPO (P.K. 0,000)
NAVA DEL REY (P.K. 16,000)
TORO (P.K. 57,400)

ZAMORA (P.K. 89,500)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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Desde el punto de vista territorial, la linea discurre por un paisaje funcionalmente uniforme,
configurado por explotaciones extensivas, caminos agricolas y nicleos rurales de tamano reducido.
Esta estructura responde a una logica de poblamiento disperso, con asentamientos cuya economia
ha estado historicamente orientada al autoconsumo agrario y a la comercializacion de excedentes
en mercados comarcales. En este contexto, la infraestructura ferroviaria jugé un papel esencial
durante décadas como canal de salida para productos agricolas, especialmente cereal y vino, asi
como para la movilidad de personas hacia los principales centros urbanos del entorno (Sanchez
Picon, 2000).

La estacion 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 (Avila—Salamanca—Zamora),
consolidando su papel logistico desde finales del siglo XIX. En el extremo occidental, la estacion
de Zamora ofrecia continuidad hacia Galicia, permitiendo el enlace con las rutas que cruzan el
noroeste peninsular. No obstante, el uso de la linea 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 expansion
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 historica castellana,
tanto por su papel en la articulacion de los espacios agrarios del interior como por su contribucion
al desarrollo territorial de dos cabeceras comarcales que, atin hoy, mantienen una posicion destaca-
da dentro del sistema urbano de Castilla y Leon.
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" COMPARIA/S IMPLICADAS

Estado Espaiol
ADIF
RENFE

TRAZADO EN ViA UNICA
SI

VELOCIDAD MAX.

155 km/h

CAPACIDAD
67 trenes/dia

TRENES DIARIOS
12 trenes/dia

SATURACION
18%

ZAMORA - A CORUNA

Tramo Bif. Coto da Torre -
Bif. A Grandeira

rEVOLUCION HISTORICA A
La seccidén entre Ourense y Santiago de Compostela forma parte
de la linea ferroviaria 622 Zamora—A Corufia, un eje histoérico
que conecta Galicia con el centro peninsular. E1 origen de
este proyecto se remonta al siglo XIX, cuando se propuso una
conexion ferroviaria entre Madrid y Vigo a través de Zamora y
Ourense. Aunque la linea 1lleg6é a Medina del Campo en 1860 vy
a Zamora en 1864, el avance hacia Galicia fue descartado por
las dificultades técnicas y la escasa poblacion intermedia.

E1l proyecto resurgi¢é en 1926 con el Plan Guadalhorce, que
impulsé la construcciéon de lineas ferroviarias estratégicas
para dinamizar la economia espafiola. Se planted entonces un
trazado dividido en cuatro tramos: Zamora—Puebla de Sana-
bria, Puebla—Ourense, Ourense-Santiago y Santiago—A Corufa.
La concesion del tramo Zamora—-Ourense fue otorgada en 1927
a la Compafiia de los Ferrocarriles de Medina a Zamora y de
Orense a Vigo. No obstante, las obras avanzaron lentamente
debido a problemas econdémicos, protestas sociales vy, pos-
teriormente, a la paralizacion causada por la Guerra Civil.

Finalizada la contienda, el gobierno franquista ordend re-
anudar las obras como prioritarias, recurriendo también al
trabajo de presos politicos. Los tramos se inauguraron de
forma progresiva bajo la gestion de RENFE: Santiago-A Corufia
en 1943, Zamora—Puebla en 1952, Ourense—Carballifio en 1957
y Carballifio—Santiago en 1958. Las obras exigieron un enor-
me esfuerzo técnico, con la construccién de 14 viaductos y
182 tuneles, y tardaron méds de tres décadas en completarse.

A comienzos del siglo XXI, el tramo Santiago-A Coru-
fla fue modernizado e integrado en la red de alta veloci-
dad mediante la Linea Olmedo-Zamora—Galicia. Las obras co-
menzaron en 2001 y culminaron en 2011, duplicando 1la via
y corrigiendo trazados para mejorar las prestaciones.

Desde 2005, la linea estd gestionada por Adif. En 2024, 1la
conexion convencional entre Ourense y Santiago cuenta con un
tren diario por sentido, ademéds de dos trenes diarios entre
Carballifio y Ourense con paradas en Lalin e Irixo. Sin em-
bargo, estas frecuencias son muy reducidas en comparacioén con
los mas 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.

A FRIELA - MASIDE (P.K. 274,973)
CARBALLINO (P.K. 279,177)

0 IRIXO (P.K. 298,048)

LALIN (P.K. 315,123)

PUENTE TABOADA (P.K. 325,242)
BANDEIRA (P.K. 342,762)

VEDRA - RIBADULLA (P.K. 355,502)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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La linea 822 conecta la meseta castellana con el eje atlantico gallego, desempeniando un papel
clave en la vertebracion del noroeste peninsular. Su trazado se adapta a una orografia accidentada
y fragmentada, especialmente en el interior de Galicia, lo que ha condicionado la localizacion peri-
férica de muchas estaciones, salvo en nucleos urbanos relevantes como Ourense o Santiago, donde
el ferrocarril se integra con mayor naturalidad en la estructura urbana.

Mas alla de su funcion logistica, esta linea tuvo una fuerte carga simboélica durante el siglo XX,
especialmente entre las décadas de 1920 y 1960, cuando formé parte del itinerario migratorio de
miles de gallegos que, por razones econdmicas o politicas, partieron hacia América. Muchas de es-
tas personas recorrieron la linea hasta los puertos atlanticos de A Corufia, Vigo o Vilagarcia, en un
proceso que dejo huellas visibles tanto en la memoria colectiva como en las estaciones del recorrido,
como la de Vedra - Rivadulla, atn cargada de significados simbdlicos.

El paisaje por el que discurre combina bosques autoctonos con extensas plantaciones de eucalip-
to, fruto de politicas 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 historico, aunque hoy con menor protagonismo funcional. Muchas de sus estacio-
nes, construidas en granito y con un lenguaje arquitectonico comun, 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 relacion con el territorio.
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Estado Espaiol
ADIF
RENFE

TRAZADO EN ViA UNICA
SI

VELOCIDAD MAX.

155 km/h

CAPACIDAD
67 trenes/dia

TRENES DIARIOS
12 trenes/dia

SATURACION
18%

ZAMORA - A CORUNA

Tramo Zamora - Puebla de
Sanabria

r 2 - A
EVOLUCION HISTORICA

En 1926, bajo la dictadura de Primo de Rivera, se aprobd
el Plan Preferente de Ferrocarriles de Urgente Construccién

conocido como Plan Guadalhorce por el titulo del entonces
ministro de Fomento. Este plan buscaba estimular la economia
nacional mediante nuevas infraestructuras ferroviarias. Aunque
fue derogado con la llegada de la Republica en 1931, varios
proyectos ya iniciados continuaron, entre ellos la linea Za-
mora—Ourense, parte de un eje mayor hacia Santiago y A Corufa,
con ramal hacia Vigo desde Ourense.

La obra comenzé en 1927 y se dividié en cuatro tramos: Za-
mora—Puebla de Sanabria, Puebla—Ourense, Ourense-Santiago vy
Santiago—A Corufia. En un contexto de crisis econdmica y cambio
politico, las obras se paralizaron inicialmente, pero fueron
retomadas ante la presién social, delegando su financiacion a
las autoridades locales. Esta medida, sin embargo, ralentizoé
los trabajos, que finalmente se detuvieron del todo al esta-
1lar la Guerra Civil en 1936.

Tras la guerra, el régimen franquista declard prioritarios
los trabajos, que fueron reanudados utilizando, entre otros
mano de obra de presos politicos, como ocurri¢ en muchas obras
publicas de la época.

La seccioén Zamora—Puebla de Sanabria no se inaugurd hasta casi
treinta afos después del inicio del plan. El trazado aprove-
chaba las 1llanuras del Duero y cruzaba el rio Esla mediante
una infraestructura emblemdtica: el viaducto de Martin Gil.
Disefiado por el joven ingeniero del mismo nombre y completado
tras su fallecimiento con la participacién de Eduardo Torroja,
esta obra fue en su momento el viaducto con el arco de hormigon
armado mds grande del mundo, y sigue siendo un referente en la
ingenieria espafiola.

ZAMORA (P.K. ©0,000)
LA HINIESTA (P.K. 7,108)
ANDAVIAS (P.K. 14,900)

MANZANAL DEL BARCO — SANTA
EUFEMIA DEL BARCO (P.K. 22,800)

CARBAJALES DE ALBA (P.K. 30,100)

LOSACIO - SAN MARTIN DE TABARA (P.K. 38,000)

FERRERUELA DE TABARA
(P.K. 45,300)

ABEJERA (P.K. 53,000)
SARRACIN DE ALISTE (P.K. 61,3080)
CABANAS DE ALISTE (P.K. 64,800)

LA TORRE DE ALISTE (P.K. 71,000)

SAN PEDRO DE LAS HERRERIAS (P.K. 79,000)

LINAREJOS - PEDROSO (P.K. 88,400)
ROBLEDO DE SANABRIA (P.K. 98,000)
PUEBLA DE SANABRIA (P.K. 106,900)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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La linea ferroviaria 822 Zamora—A Corufna conecta la meseta castellana con el eje atlantico
gallego, desempenando un papel clave en la vertebracion del noroeste peninsular. Su trazado se
adapta a una orografia accidentada y fragmentada, especialmente en el interior de Galicia, lo que
ha condicionado la localizacion periférica de muchas estaciones, salvo en nucleos urbanos relevan-
tes como Ourense o Santiago, donde el ferrocarril se integra con mayor naturalidad en la estructura
urbana.

Mas alla de su funcion logistica, esta linea tuvo una fuerte carga simbolica durante el siglo XX,
especialmente entre las décadas de 1920 y 1960, cuando formé parte del itinerario migratorio de
miles de gallegos que, por razones econdmicas o politicas, partieron hacia América. Muchas de es-
tas personas recorrieron la linea hasta los puertos atlanticos de A Corufa, Vigo o Vilagarcia, en un
proceso que dejo huellas visibles tanto en la memoria colectiva como en las estaciones del recorrido,
como la de Vedra-Rivadulla, atn cargada de significados simbolicos.

El paisaje por el que discurre combina bosques autoctonos con extensas plantaciones de eucalip-
to, fruto de politicas 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 linea de alta velocidad—, lo que refuerza su papel como
corredor historico, aunque hoy con menor protagonismo funcional. Muchas de sus estaciones,
construidas en granito y con un lenguaje arquitecténico comun, 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 relacion con el territorio.
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S. del Ferrocarril Compostelano

de la Infanta D. Isabel

West Galicia Railway Company

Compafiia Nacional de los

Ferrocarriles del Oeste de Espaina

ADIF

RENFE

TRAZADO EN VIA UNICA
SI

VELOCIDAD MAX.

CAPACIDAD

TRENES DIARIOS

SATURACION

BIFURCACION DE SAN
AMARO - PORTAS

rEVOLUCION HISTORICA !
La linea 828, entre la bifurcacion de San Amaro y Portas, es
un tramo heredado de la antigua linea ferroviaria Redondela—
Santiago de Compostela. Su origen se remonta a 1861 con la
concesion del proyecto y la posterior creacién de la Sociedad
del Ferrocarril Compostelano de la Infanta Dofla Isabel en
1863. Esta fue comprada por capital britanico y convertida
en la West Galicia Railway Company, que inauguré el pri-
mer tramo entre Santiago y Villagarcia en 1873. Las obras
sufrieron multiples paralizaciones debido a crisis econdémi-
cas y catdstrofes naturales, lo que retrasé su ejecucidn.

Simultaneamente, la Compafiia del Ferrocarril de Medina a Za-
mora y de Orense a Vigo (MZOV) avanzaba en su expansién al
norte, alcanzando Pontevedra desde Redondela en 1884. Para
completar la conexion Vigo—Santiago, era necesario construir
un nuevo tramo de 32 kildémetros entre Villagarcia y Ponte-
vedra. Se eligidé una ruta interior, més 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 absorbi¢ esta compafiia y, un afo después, se
integré en la Compafiia Nacional de los Ferrocarriles del Oes-
te. Con la nacionalizacién del ferrocarril en 1941, la 1i-
nea pas6é a formar parte de RENFE. A pesar del entorno in-
dustrial, el tréafico de mercancias nunca fue muy elevado,
aunque hubo ramales como el de la azucarera de Portas o el
aun operativo de Cementos La Robla. Durante los afios no-
venta, los principales servicios incluian trenes Teco para
residuos, colectores de materiales y transporte de cemento.

El trafico de pasajeros fue limitado, sin grandes variaciones
mas alld de la introducciodn de trenes regionales. En 2005, la
linea pasdé a ser gestionada por Adif. Entre 2002 y 2015, con
la creacioén del Eje Atléntico de Alta Velocidad entre Vigo
y A Corufa, muchas estaciones quedaron fuera de servicio.
Portas cerré en 2008 tras la apertura del nuevo tramo Vila-
garcia—Portela de Barro, y para mantener parte del recorrido
activo, se cred una nueva linea entre San Amaro y Portas

En 2024, los trenes de alta velocidad pueden desviarse desde
San Amaro hasta Faxil para dar servicio a la estacion de Porte-
la, que ofrece conexiones diarias con Vigo, Santiago y Ponte-
vedra. Mas alla de Faxil, solo circulan trenes de mercancias
principalmente destinados al transporte de cemento, mantenien-
do asi un uso residual pero estratégico del trazado original.

PORTELA (P.K. 4,790)
FAXIL (P.K. 6,320)

PORTAS (P.K. 15,600)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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Este eje que une la Bifurcacion San Amaro y Portas discurre por el corazon del interior ponteve-
drés, articulando un breve pero significativo tramo del eje atlantico gallego. Se trata de un trazado
que enlaza pequenas localidades agricolas y vitivinicolas de las comarcas de O Salnés y Caldas, en
un paisaje dominado por el minifundio, las terrazas de cultivo y los vifiedos, particularmente los
dedicados a la produccion de uva albarifia.

El recorrido se inserta en un territorio de gran densidad rural, con nucleos dispersos y una trama
viaria que ha crecido organicamente en torno a los caminos historicos, los rios y las explotaciones fa-
miliares. Esta configuracion territorial, fragmentada pero intensamente cultivada, ha condicionado
tanto la localizacion de las estaciones como la funcionalidad de la infraestructura, concebida mas
como nexo interno dentro de la red gallega que como gran eje de largo recorrido.

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



linea PONFERRADA - VILLABLINO

J

O conin - 1iss o cLantes

i

o con
LINEA
PONFERRADA - VILLABLINO

FECHA PROYECTO

1918

FECHA CONSTRUCCION

1918

FECHA INAUGURACION

1919

" COMPARIA/S IMPLICADAS

Compafiia Minero Siderurgica
de Ponferrada

ADIF

RENFE

TRAZADO EN ViA UNICA
SI

VELOCIDAD MAX.

CAPACIDAD

TRENES DIARIOS

SATURACION

SIN SERVICIO

r 2 - A
EVOLUCION HISTORICA

El ferrocarril de Ponferrada a Villablino se origi-
né en el contexto del desabastecimiento energético duran-
te la Primera Guerra Mundial, cuando el Estado espafiol im-
pulsé la explotacion del carbdén nacional. En 1918, el
Consorcio Nacional Carbonero presenté el proyecto, aco-
gido por la Ley de Ferrocarriles Carboneros, que facilita-
ba su tramitacién y construccién. La linea pretendia unir
la capital del Bierzo con el valle de Laciana, permitien-

do el transporte de carbodn, mercancias, pasajeros y correo.

La ejecucidén fue encomendada a la recién creada Minero Side-
rurgica de Ponferrada (MSP), y a pesar de la complicada oro-
grafia, la linea se completd en tan solo diez meses, inaugu-
randose en julio de 1919. Durante décadas, la linea transportd
carbon de las minas de la propia MSP y de otras explotaciones,
desempefiando un papel clave en la economia de la region.

Tras la Guerra Civil, se proyectdé una ampliacidén hacia Pravia
para exportar carbon a través del puerto de San Esteban de Pra-
via, aunque nunca se finalizé. E1 servicio de viajeros comenzé a
decaer en los afios 70, con la supresion del tren “Mixto” en 1978
y del tren “Correo” en 1980, este Ultimo marcando el fin de la
traccioén a vapor en servicios regulares de pasajeros en Europa.

Durante los afios 80, se abandond el transporte de carbodn para
empresas ajenas a MSP y se interrumpi¢ el transbordo hacia la
red de RENFE. E1 carbdn comenzé a lavarse directamente en Villa-
blino y se transportaba hasta la central térmica de Composti-
1la IT en Cubillos del Sil, lo que hizo innecesaria la conexion
con Ponferrada. Finalmente, la linea cerrdé en julio de 1996.

A pesar del cierre, en 1999 la Junta de Castilla y Ledn
renové la concesién por 50 afios a MSP, que mds tarde se
transformé en Coto Minero Cantdbrico. Hasta 2012, se mantu-
vo un trafico limitado de carbon desde Villablino hasta la
central de Endesa. Desde entonces, la linea ha estado inac-
tiva, aunque han surgido iniciativas para su recuperacion.

Actualmente, la Junta de Castilla y Ledn impulsa su transfor-
macién en un tren turistico 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 historica infraestructura como elemento dinamizador del
desarrollo econdémico de la comarca. Se prevé que el tren tu-
ristico pueda comenzar a operar en verano de 2026.

PONFERRADA (P.K. ©,000)
COLUMBRIANOS (P.K. 4,200)

SAN ANDRES DE MONTEJOS (P.K. 6,000)
CUBILLOS DEL SIL (P.K. 14,000)
PRADILLA (P.K. 17,900)

SANTA MARINA DEL SIL (P.K. 21,000)
TORENO (P.K. 25,000)

MATARROSA DEL SIL (P.K. 33,000)
SANTA CRUZ DEL SIL (P.K. 36,000)
PARAMO DEL SIL (P.K. 39,600)
CORBON DEL SIL (P.K. 41,560)
PALACIOS DEL SIL (P.K. 51,000)
CUEVAS DEL SIL (P.K. 55,360)
VILLARINO DEL SIL (P.K. 58,400)
VILLABLINO (P.K. 64,000)

Estacién demolida

Estacién descartada de la RLDT
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Este corredor ferroviario, que conecta la meseta castellana con el eje atlantico gallego, desempe-
fa un papel clave en la vertebracion del noroeste peninsular. Su trazado se adapta a una orografia
accidentada y fragmentada, especialmente en el interior de Galicia, lo que ha condicionado la
localizacion periférica de muchas estaciones, salvo en niicleos urbanos relevantes como Ourense o
Santiago, donde el ferrocarril se integra con mayor naturalidad en la estructura urbana.

Mas alla de su funcion logistica, esta linea tuvo una fuerte carga simboélica durante el siglo XX,
especialmente entre las décadas de 1920 y 1960, cuando formé parte del itinerario migratorio de
miles de gallegos que, por razones econdmicas o politicas, partieron hacia América. Muchas de es-
tas personas recorrieron la linea hasta los puertos atlanticos de A Corufia, Vigo o Vilagarcia, en un
proceso que dejo huellas visibles tanto en la memoria colectiva como en las estaciones del recorrido,
como la de Vedra-Rivadulla, atn cargada de significados simbolicos.

El paisaje por el que discurre combina bosques autoctonos con extensas plantaciones de eucalip-
to, fruto de politicas 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 histérico, aunque hoy con menor protagonismo funcional.
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Cartografia de las lineas y
su entorno

Completado el diagnostico de las lineas y reflexionado sobre su integracion con el paisaje cultu-
ral en cada una de ellas, se sentia la necesidad de traducir lo percibido en una cartografia compleja
que recogiera la situacion geografica de las lineas y sus entornos. Para ello, se han definido varias
variables que representan, de algin modo, lo que se ha estudiado anteriormente. En estos términos,
se pone en crisis la cuestion sobre como debemos representar la relacion que existe entre un elemen-
to infraestructural de esencia e idiosincrasia humanas y sus causas y consecuencias advenidas de su
implementacion en un entorno. Esta problematica se encuentra fuera de las intenciones cientificas
de este trabajo, por lo que dedicaremos este apartado a explicar simplemente qué variables se con-
sideran y como se representaran simbolicamente en la cartografia.

E1l documento cartografico completo se puede observar en la pagina siguiente a una escala
de 1:6 000 000, por lo que se ha optado por imprimirlo en gran formato para facilitar su
comprensién. En adicién, el mapa se alojara 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 observaran en el mapa la Red Ferroviaria de Interés General (ver glosario)
y la Red de Lineas de Débil Trafico. La primera es base para la segunda, ya que la RLDT esta
formada por fragmentos especificos dentro de la RFIG. Se ha optado por mantener las etiquetas
que indican nimero y denominacién de linea (tal y como se especifico en el apartado anterior).

En segundo lugar, se agrega el relieve del territorio nacional como base cartografica a través de la
abstraccion del mismo con curvas de nivel. La comprension de la orografia ha sido imprescindible
para la comprension de algunas lineas.

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

Para integrar la cuestion econdmica, se decide introducir las areas geograficas en las que se desa-
rrollan las siguientes actividades productivas (relacionadas con el tejido rural): agrarias, ganaderas,
agropecuarias (agrarias + ganaderas) e industriales. Las areas agrarias se constituyen ensamblando
municipios con mas de quinientas explotaciones agrarias, reuniendo un total de 347 municipios
integrados en tres areas principales: sur y sudoeste, mesetas norte y sur y la cuenca del ebro. Las
ganaderas tienen en cuenta aquellos con mas 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 economia local y su posible impacto en la linea. Por tltimo, las areas industriales se definen den-
tro de los parametros del uso del suelo extraidos del SIOSE AR 2023.
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Resultados

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

13 Apartadero - cargadero de San Vicente de
Alcantara, 2024.

14 Playa de vias y carbonera en la Linea Ponfe-

rrada - Villablino, 2024.

Como resultado de este analisis, se puede afirmar que la presencia de las lineas esta estrecha-
mente relacionada con el sector econémico que sustenta la economia 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 lineas actian como corredores, vinculos que encadenan y
cohesionan territorios enteros, poniendo sobre la mesa su retso logistico y estratégico. En algunos
casos concretos, como las lineas del sur peninsular o aquellas proximas a la desembocadura del rio
Ebro, la linea funciona como un eje que se traslada desde las comarcas agropecuarias del interior
hasta los puertos maritimos, situados en la costa. De este modo, el soporte infraestructural de la
linea es una alternativa facil y directa de salida al mar.

Vemos también como las lineas que presuntamente aparecen desvinculadas con lo dicho ante-
riormente, lo estan cuando se observan la consecucion de areas industriales. En la zona norte, las
lineas contenidas bajo los limites administrativos de la Rioja, el Pais Vasco y Cantabria parecen
aproximar areas industriales, algunas de las cuales con poca relevancia debido a su desarrollo pos-
terior, vinculado a variables ajenas a la presencia de la linea.

En relacion con la orografia, podemos observar como las lineas encuentran su desarrollo con
especial incidencia en mesetas y valles, a excepcion de la linea 130, cuyo propdsito era precisamente
salvar una cadena montafosa a través del puerto de Pajares. Estos trazados evidencian una volun-
tad cohesiva, basada en el desarrollo secuencial de valles y planicies, cosiendo areas y derivando su
influencia.

A modo de sintesis, se puede afirmar que la RLDT contribuye en gran medida a la construc-
ci6on del paisaje cultural, entendido este no s6lo como una abstraceion académica, sino como una
expresion historica, fisica y simbdlica de la complejidad que contiene el territorio. Estas lineas
ferroviarias han articulado durante décadas formas especificas de habitar, producir y modificar el
espacio, en particular en areas de menor densidad demografica que tanta presencia tienen en nues-
tro pais. Su colaboracion al entorno ha condicionado la localizacion de actividades econémicas, el
desarrollo de ntcleos urbanos y la movilidad cotidiana de las poblaciones locales, convirtiéndose en
contenedores identitarios, simbolicos y relacionales del territorio.

En este sentido, las lineas de débil trafico no tienen Gnicamente 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 practicas culturales asociadas al ferrocarril. La infraestructu-
ra ferroviaria constituye una matriz fisica desde la que se organizan no solo los flujos, sino también
las representaciones sociales del espacio y el tiempo. Su progresivo abandono o transformacion —
insisto — implica no solo una pérdida funcional, sino también la erosion del paisaje cultural.



13

111

Este trabajo pretende ser una carta sin remitente a todos aquellos seres humanos que conviven
con una linea férrea en abandono parcial o total, invitandoles a explorar mas alla de los margenes
de la memoria individual y a reconstruir colectivamente una realidad fragmentada en una labor

antropoldgica sin precedentes.
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Las estaciones

Del mismo modo en que en el apartado anterior se han descrito las lineas que articulan la RLDT,
en el apartado actual se realizara una explicacion sobre las estaciones que estas lineas atraviesan, asi
como un conteo preliminar para dimensionar la cuantia total de informacion a considerar.

A falta de un consenso general o técnico sobre la definicion concreta de lo que una estacion es
o significa, en este estudio se considerar estacion (en general) todo conjunto infraestructural de
caracter ferroviario que permite el movimiento de vehiculos, pasajeros y/o mercancias y donde se
concentra la mayor parte de la actividad ferroviaria. El titulo de este trabajo utiliza el término con
esta definicion, ya que pretende condensar la esencia del trabajo, de manera que resultaria ajeno
utilizar toda la terminologia especializada.

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

Los apeaderos son instalaciones ferroviarias que posibilita inicamente la espera, el acceso y el
descenso de los pasajeros al tren. Asi como carece de desvios, no dispone de instalacion suficiente
para el control del trafico, como tampoco esta contemplada la presencia de personal. Lo configu-
ran, basicamente tres elementos: vias, andenes y espacio de espera o aguarda (ver esquema). En
la RLDT los apeaderos constituyen un tipo de estaciéon que destaca por su practicidad y eficacia.

Los cargaderos son conjuntos formados por vias, muelles y algin tipo de edificacién de caracter
industrial o de almacenaje que tienen conexion directa con la linea mediante una aguja situada en
la via. En este trabajo se descartan estas instalaciones porque la lectura tipologica se realiza sobre
estaciones en su entendimiento particular y, en concreto, sobre sus elementos arquitectonicos.

Los apartaderos son apeaderos que permiten operar y aparcar vagones de tren. En su mayoria
estan formados por: vias, 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 comprension global del trabajo, ya que en muchas ocasiones, las tipologias de estaciones apare-
ceran en el inventario como apartaderos debido a su abandono o reutilizacion. Apareceran también
muy vinculados con los cargaderos, ya que son instalaciones de caracter complementario.

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



15 Esquema simplificado de un apeadero cerrado

con sus elementos principales. E.P.

16 Esquema basico de un cargadero, con un edi-
ficio dedicado para el movimiento de mercancias.

E.P.

17 Esquema basico de un apartadero con edificio

principal sin uso publico. E.P.

18 Esquema bdsico de una estacién, con edificio
principal en uso para el servicio de viajeros.
E.P.
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viario. Aunque en ocasiones apareceran con usos transferidos, consideraremos estaciones cuando
hay al menos uno destinado al servicio de viajeros, aunque haya otros usos complementarios como
comercial, hosteleria o de mercancias.

15 16 17 18

A pesar de que las caracteristicas formales de cada tipo de estacion puedan ser reconocibles unas
en otras, es importante tener en cuenta que la relacion entre concepto y objeto no es directamente
causal. La definicion actual de estos tipos viene dada por la concepcion actual que tanto el ambito
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 tipologias en las estaciones (en general) de la RLDT.

La Red de Lineas de Débil Trafico alberga un total de 502 estaciones que son, en principio,
objeto de estudio. Los cuatro tipos de estacion ya senalados, 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 logisticas auxiliares. Cada uno de
los tipos esta seleccionado mediante criterios operativos y técnicos, lejos de estudiar sus cualidades
arquitectonicas o paisajisticas. Este es uno de los motivos por los que resulta necesaria la realizacion
de esta tarea. Lo que tienen en comun es que son instalaciones ferroviarias entendidas estas como
lugares donde se presta servicio de viajeros y mercancias. 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, arquitectonicamente, las tipologias que apareceran a con-
tinuacion veran su razon de ser en la combinacion de elementos formales, tamanos de construccion,
situacion patrimonial o caracter estilistico. Para llegar al fondo de la cuestion y alcanzar la maxima
pericia técnica primero se desarrollara un analisis de la historia del tipo estacion aprovechando sus
constricciones a modo de critica. En segundo lugar, se expondran los tipos que se han observado
tras el reconocimiento de las lineas individualmente (realizado en el apartado anterior). Esto quiere



19

decir que las tipologias que seran vertidas en este apartado son un resultado de su sedimentacion
historica y de una criba intensificada por la descripcion densa y el analisis completo, presumible-
mente visibles en el anexo documental que acompana este volumen.

Como senala Pevsner (1976/1980), el origen de la estacion de ferrocarril se encuentra en lo que
en la pagina anterior definiamos como apeadero: una estructura construida en uno de los margenes
de la via. A partir de este esquema inicial, se desarrollé progresivamente una cubierta para los an-
denes, que en un primer momento se apoyaba en el lado opuesto al edificio existente y solia estar
realizada en madera. Un ejemplo representativo de esta solucion puede observarse en la estacion
de Medina del Campo (Valladolid). Posteriormente, se anadié un segundo edificio dispuesto de
forma simétrica respecto al primero, tomando como eje el paso central de las vias. Las grandes
cubiertas que caracterizan a las estaciones ferroviarias en entornos urbanos comenzaron entonces
a apoyarse sobre ambos volimenes. Finalmente, la evolucion tipologica de la estacion culmind con
la incorporacion de un cuerpo transversal que articula los elementos previamente construidos. Este
ultimo modelo es el que reconocemos hoy en muchas estaciones terminales, como Atocha, Norte o
Delicias, en Madrid, donde confluyen estos dos altimos sistemas.

La evolucion de estas tipologias esta estrechamente vinculada a la ubicacion de las estaciones.
Se trata de formas arquitectonicas que surgen, se desarrollan y transforman principalmente en el
contexto de estaciones emplazadas en nicleos urbanos. Solo en los casos en que las estaciones estan
asociadas a procesos de expansion urbana pueden establecerse analogias o contrastes significativos.
Por esta razon, resulta dificil rastrear una evolucion similar en las estaciones integradas en la red
general, ya que estas responden a logicas distintas: se conciben desde una perspectiva mas local,
ajena a las corrientes internacionales, y se limitan, en muchos casos, a reproducir estilos historicis-
tas o vinculados a la arquitectura vernacula, sin mayores aspiraciones formales.

Las estaciones de la RLDT estan asociadas al primer estadio evolutivo de la tipologia definida
en términos de Pevsner (1976/1980). En su mayoria estan formadas por un volumen edificado en
el lateral de las vias, que es replicado en el andén opuesto sélo en casos concretos como los apeade-
ros, que son construcciones de menor escala y caracteristicas simplificadas. Objetivar esta realidad
conduce directamente a tomar una decision selectiva basada en estas afirmaciones: toda estacion de
caracteristicas afiliables a estadios evolutivos ulteriores seran descartadas, puesto que la logica de
su implementacion no corresponde con el propdsito de este trabajo. Considerar aquellas estaciones
que se sittan en ciudades de pequeno o gran tamano como parte de este estudio produciria un des-
equilibrio epistemologico, del mismo modo que lo produciria la consideracion de las instalaciones
logisticas como cuerpos fundamentales para el entendimiento tipologico y cientifico.

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



19 Evolucion de la tipologia de estaciones de
tren segun N. Pevsner, 2025. E.P.

20 Estacién de Medina del Campo (Valladolid),
2021.

21 Estacidén de Madrid - Delicias, 2018.

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

IESTACION DEEUNITTyA O VM ADRIID ATOCEIA £

FRENTE DEL EDIFICIO DE VIAJEROS.

Esela de Tdou metvos

22



Huelva, Caceres, Puertollano, Medina del Campo y Zamora desaparecen de la lista de objetos de
analisis.
Clasificacion tipoldgica
En virtud de sus cualidades historicas, arquitectonicas, culturales y técnicas, se han elaborado
los siguientes seis tipos:

A1 Apeadero abierto
A2 Apeadero cerrado

B1 Estacién de cuerpo compacto sin aprovechamiento bajo cubierta, marquesina op-
cional y uso tnico

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

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

B4 Estacion de morfologia 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 seran analizadas en profundidad en secciones pos-
teriores del texto. En este apartado se analizaran los tipos mencionados en funcion de sus carac-
teristicas idiosincraticas. Cabe destacar que la elaboracion de estos tipos ha implicado un proceso
complejo de diagnostico, basado en un inventario preseleccionado de estaciones, cuya metodologia
de inventariado se desarrollara con mayor detalle en el capitulo siguiente. Para llegar a la definicion
completa de estos tipos de estaciones se ha tenido que hacer una revision completa del trabajo de
campo realizado por el equipo de la Universidad Politécnica de Madrid en el proyecto de inves-
tigacion TOUR&RATL. Esta revision (pretendidamente visual) ha condicionado mucho la forma
de entender el objeto de estudio que aqui se trata. Pese a que se trataba de un trabajo de campo
muy completo, ha sido necesaria la reestructuracion del mismo; aunque ha supuesto una base de
informaciéon muy importante para este trabajo, su funciéon aqui ha sido estrictamente documental.

Se han hecho de forma simultanea tres procesos: observacion y analisis, inventariado y dibujo.
Es decir, revision del contenido traido desde el proyecto de investigacion y analisis critico tanto de
las lineas como de las estaciones; valoracion y clasificacion; y elaboracion grafica y cartografica para
apoyar la investigacion. Dicho esto, los tipos identificados seran descritos de la forma que sigue:



A1 APEADERO ABIERTO

El tipo apeadero abierto se constituye tomando
una edificacion de pequefio formato con una cubier-
ta horizontal vy, 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 minimo. Por
su simplicidad constructiva, no alberga funcién pro-
gramatica, por lo que tampoco ofrece climatizacion
o electricidad al usuario.

Este tipo esta presente en paradas del tren que se
ubican fuera de los ntcleos concentrados de pobla-
cion o bien entre dos paradas proximas entre si, de
manera que ofrecen una parada alternativa que no
sustituye las paradas principales.

Debido a sus cualidades constructivas, estos apea-
deros estan en zonas de meteorologia poco adversa.
Su construccion suele ser industrializada, y se en-
cuentran frecuentemente a lo largo de las lineas en
que se sitGan.



A2 APEADERO CERRADO

Este tipo edificatorio contempla una construccion
de tamano reducido, con elementos verticales que
protegen por completo de la lluvia, el sol y el viento.
En ocasiones albergara uso de almacenaje o gestion,
especialmente en lugares con condiciones climaticas
muy adversas como cadenas montafosas 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
poblacion. Alternativamente, aparecen vinculados
al sector economico primario, dando solucion a los
problemas de movilidad que existen en los amplios
territorios castellanos.

Esta forma ofrece mejores condiciones de aguar-
da, y también tienen mejores caracteristicas estéti-
cas, mas desarrolladas y mejor implementadas. No
estan vinculadas con un tipo de construccion espe-
cifica, apareciendo vinculadas tanto a una arquitec-
tura de prototipos industriales como a una mas idio-
sincratica.



B1 ESTACION DE CUERPO COMPACTO SIN APROVECHAMIENTO BAJO CUBIERTA, MARQUESINA OPCIONAL Y USO
DOBLE

La siguiente clase tipologica se gesta a partir la
integracion en un solo volumen de dos usos comple-
mentarios: espacio para viajeros y oficinas/mante-
nimiento. Ambos usos se distribuyen en una tUnica
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 estacion, enriqueciendo el espacio de aguarda
destinado a los usuarios.

Las fachadas son simétricas, ya que las necesida-
des programaticas del interior no exigen una jerar-
quia formal de las fachadas en funcion de los acce-
s0s. De este modo, el frente de estacion a la calle es
igual que la fachada de los andenes.

Este tipo esta presente en pequefas poblaciones o
sitios donde no fuera necesaria, en principio, la pre-
sencia de personal en la estacion.

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

Formada por un volumen compacto, este tipo de
estacion tiene su razén de ser en la integracion a la
masa global el espacio bajo cubierta como respuesta
formal a la necesidad programatica de la estacion.

En muchas ocasiones, el incremento en superficie se
traduce en la incorporacion de mansardas que son
caracteristicas del tipo.

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

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

Esta clase de estacion esta 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 decia anterior-
mente. Muchas veces aparecen asociadas a elemen-
tos verticales como chimeneas, que colaboran com-
positivamente a la adecuacion del tipo.




B3 ESTACION 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 incorporacion de marquesina es una
adicion al cuerpo principal de la estacion, el porche
es una sustraccion que sirve como alojamiento.

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

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

No estan especialmente determinadas por ningu-
na situacion meteorologica concreta, si bien es cierto
que suelen estar presentes en climas himedos y frios
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B4 ESTACION DE MORFOLOGIA VARIABLE CON APROVECHAMIENTO BAJO CUBIERTA, PORCHE O MARQUESINA
Y USO MIXTO DIFERENCIADO ENTRE CUERPO CENTRAL Y LATERALES

La principal caracteristica que marca la diferen-
cia en este tipo es la incorporacion de dos cuerpos
laterales al volumen compacto visto inicialmente, re-
belando una sutil evolucion tipologica que se tradu-
ce en una mejoria funcional y generativa.

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

Se trata de configuraciones edificatorias propias
de una arquitectura compleja, asi que el lenguaje
estilistico que utilizan es igual o mas rico que su di-
mension formal. Asi, encontramos referencias lite-
rales a otras arquitecturas como fabricas, castillos o
torres.

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




23 Leyenda para la clasificacion tipoldgica en

funciéon de los elementos formales reconocibles

en cada edificio.

E.P.
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Efectuando una leve abstraccion respecto de estos tipos, podemos configurar un sistema de
interpretacion tipoldogica basada en el reconocimiento esquematico de elementos formales cognos-
cibles. Diferenciaremos tres campos de variacion: cuerpo/volumen, cubierta y espacio de aguarda.

El cuerpo de las estaciones podra ser: un cuerpo unico, uno doble, tres cuerpos dispuestos en
simetria o en asimetria o un conjunto de edificios. La cubierta podra ser a uno, dos o cuatro aguas
o cubierta plana. Por altimo, el espacio de aguarda podra ser una marquesina empotrada sin apoyos
en el andén, una marquesina apoyada, una marquesina que ademas se utiliza como terraza o un
porche. Podra existir la posibilidad de que no exista ningln espacio de aguarda. Simboélicamente:

[ T T T Cub: inclinad.
s m . Volumen dnico = Marquesina empotrada P audzzr;guzgc 1nada
I T R T Cubi inclinad
A .. Volumen doble T Marquesina apoyada Py cﬁatsgtggtgg inada a
+ + + + B
... Volumen triple en simetria Marquesina doble ] Sﬁb;:;? inclinada a
o F g oq 4
..- Volumen triple asimétrico i Marquesina - terraza Cubierta plana
[ + <t =
. . Conjunto desagrupado r Porche
12 Al ot b 4

Este lenguaje se utilizara tanto para la atribucion a los tipos desarrollados como para la carac-
terizacion del inventario y el analisis de casos de estudio, que estaran condicionados por la lectura
tipologica que se consiga realizar.

La creacion ex novo de estas categorias tipologicas responde, como se sefialaba anteriormente, a
una necesidad epistemoldgica. La investigacion académica sobre las estaciones de ferrocarril se ha
cultivado con especial incidencia en el sector técnico de la ingenieria ferroviaria, enmarcada esta
en la ontologia moderna y en el caracter productivo de las infraestructuras, también su vertiente
arquitectonica. Consecuentemente, considerar que dichas investigaciones dominan integralmente
el objeto de estudio, seria caer en la ignorancia y acomodarse a una interpretaciéon incompleta.

Los tipos aqui registrados son, por ende, resultado de una basqueda geografica que ha recogi-
do lo que las formas construidas reivindican desde su ubicacion dentro del paisaje cultural. Cada
uno de estos tipos es recipiente de un sinfin de simbolos que tienen sus propios significados. La
forma que tiene el tipo Al, o la jerarquia en las fachadas del tipo B3 son indicaciones de como las
estaciones se han concebido y son entendidas en el lugar en que se sitian. Por ejemplo, imaginar
la llegada al apeadero tipo A2 la madrugada de un dia 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 relacion entre el tren y el individuo. En las estaciones se
realiza la mayor parte de la actividad ferroviaria, deciamos antes; de la misma forma, se concentra
la interaccion entre el humano y la maquina, se significa, se reinventa.
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neas de Débil Trafico

Procedimiento de inventariado

Casos de estudio

Al

A2

B1

B2

B3

B4

Estacion de Huelma (Jaén)

Apeadero de San Cosme (Asturias)

Apeadero de Golmés (Lleida)

Apeadero de Ferreruela de Tabara (Zamora)

Apartadero - cargadero de Espinosa de Henares
(Guadalajara)

Apartadero - cargadero de Hellin (Albacete)
Apartadero de Santa Lucia (Asturias)
Apartadero de Miraflores de la Sierra (Madrid)
Estacion de Puebla de Sanabria (Zamora)
Estacion de Ribadeo (Lugo)

Estacion de Siglenza (Guadalajara)

Estacion de Manresa (Barcelona)
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INVENTARIO DE ESTACIONES DE LA RED DE LINEAS DE DEBIL TRAFICO

Procedimiento de inventariado

Hasta este punto en el que nos encontramos, se han tratado dos cuestiones. La primera ha sido
una revision teérica y bibliografica de lo que concierne académicamente al tema. La segunda ha
consistido en la definicion de los objetos de estudio dentro de la red que los conecta, para después
analizar dicha red y describir, en Gltimo término, los tipos de estaciones observados.

Esta tltima parte del trabajo tratara de vincular todo lo que se ha escrito con anterioridad con las
estaciones que pertenecen a la Red de Lineas de Débil Trafico. Primero, se describira en profun-
didad el criterio utilizado para la seleccion de estaciones; en segundo lugar, se relacionaran los seis
tipos identificados con doce casos de estudio, dos por tipo; en tercer y Gltimo lugar, se construira el
inventario al completo, integrado en el anexo 1 de este volumen.

En el capitulo anterior, en concreto en el apartado de Las Estaciones (p. 114), descartabamos
algunas estaciones porque su colocacion en centros urbanos de gran tamano hacia que se situaran
fuera de los margenes de la definicién de estacion que estabamos considerando. Del mismo modo,
para la construccion de este inventario que tenemos entre manos, descartaremos algunas estaciones
para resaltar los valores arquitectonicos y patrimoniales de aquellas que asi lo requieran.

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

Estado aparente de cubiertas, estructura y acabados: este parémetro es heredado
del trabajo de campo realizado en el proyecto de investigacion TOUR&RAIL. Hace
referencia al estado actual de la estacion, dando cuenta de su condicion fisica; asi 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 inspeccion visual
y la visita fisica a la estacion para su evaluacion.

Representatividad: indica el valor estilistico de la estacion en términos de estructura
morfologica 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
salian de lo que se entendia por tipo; y por el otro, estaciones que no fueran sustantivables
como estacion ferroviaria. Por ejemplo, instalaciones logisticas o grandes pabellones de



24 Apartadero de Humanes de Mohernando (Gua-

dalajara), instalacién de climatizacion, 2024.

25 Estacion de Fontanar

tis,

2024 .

(Guadalajara),

grafi-

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

Manipulacién o transformacién directa: este valor ha resultado ser fundamental para
la comprension de como se encuentran realmente las estaciones de ferrocarril de débil
trafico en la actualidad. Muchas de ellas simplemente han sufrido la incorporacion de ins-
talaciones de climatizacion 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 basqueda (limitada) de archivo, y se han considerado para su valoracion
andenes e instalaciones auxiliares de la estacion (accesos, luminarias, etc).

Distancia maxima a un nucleo de poblacién: esun indicador que valora negativamente
la lejania de un nicleo de poblacion, ya que da lugar al abandono de la estacion. 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 parametros se han traducido numéricamente y agrupado en una media ponderada en la
que la importancia de cada una de las categorias ha estado repartida de la siguiente forma:

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

El resultado final de esta media, calculada para cada estacion mediante una hoja de calculo
informatica, ha situado a cada estacion dentro y fuera del inventario. El inventario se ha reducido,
asi a 81 estaciones de las 502 que estan integradas en la RLDT, y seran estas las que formen el
inventario finalmente.

Una vez considerado el analisis tanto cuantitativo como cualitativo, cada estacion se ha registra-
do siguiendo las fichas cuya descripcion se pormenorizé en el capitulo 1 de este texto. Estas fichas
han servido tanto para el registro como para el analisis de un primer vistazo de cada estacion. Con-
tienen informacion correspondiente a la linea, pero se ha descartado situar en ellas la valoracion
citada por su caracter de inventario.

Este inventario es inédito. Su contenido incluye pero no se restringe a la clasificacion técnica de
la ingenieria ferroviaria y, mucho menos, a su definicién en términos de productividad capitalista.
Es la primera vez que se realiza un inventario tipologico de estaciones ferroviarias dentro del ferro-
carril rural espafol, lo cual no sélo supone un avance tecnologico, sino una reflexion historicista y
ontoldgica.
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Casos de estudio

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

A1 Estacion de Huelma (Jaén) - Linea 410

Apeadero de San Cosme (Asturias) - Linea 740

A2 Apeadero de Golmés (Lleida) - Linea 220

Apeadero de Ferreruela de Tabara (Zamora) - Linea 822

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

Apartadero - cargadero de Hellin (Albacete) - Linea 320

B2 Apartadero de Santa Lucia (Asturias) - Linea 130

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

B3 Estacion de Puebla de Sanabria (Zamora) - Linea 822

Estacion de Ribadeo (Lugo) - Linea 740

B4 Estacion de Sigiienza (Guadalajara) - Linea 200

Estacion de Manresa (Barcelona) - Linea 220

De cada caso de estudio, ademas de la adecuacion al tipo mediante dibujos, se enmarcara su
situacion respecto de su entorno proximo. Se trata de buscar las similitudes y las diferencias con el
tipo, contextualizarlo en su dimension socioeconémica y cultural y darle cuerpo material a la con-
cepcion del tipo arquitecténico que a tantas teorias les resulta aséptico y alienante. Las imagenes
de situacion que se presentan estan a escala 1:100 000, mientras que los dibujos son escalables a
primera vista por la presencia de las vias en los mismos.
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TIPO B1

TIPO A2

TIPO A1

TIPO B4

TIPO B3

TIPO B2



132

TIPO A1

Caso 1: Apeadero de Huelma

Caso 2: Apeadero de San Cosme

27

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

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

28 Apeadero de Huelma (Jaén), 2024.

29 Apeadero de San Cosme (Asturies), 2024.

El caso del apeadero de Huelma, situado en el interior de la provincia de Jaén, es paradigmatico
en cuanto a la aplicacion del tipo Al. Se trata de un apeadero formado por paramentos vertica-
les — construidos mediante fabrica de ladrillo — con huecos que lo hacen permeable mientras una
cubierta inclinada a un solo agua aporta sombra al viajero. Esta cubierta esta hecha con un forjado
unidireccional, revelando una arquitectura manual y sencilla, pragmatica y popular.

Su ubicacion en el territorio esta caracterizada por su aislamiento, estando muy alejada del
municipio que le da el nombre, mientras que, en cambio, esta proxima a otras paradas de mayor
entidad como las de Cabra del Santo Cristo y Alicin o la de Alamedilla - Guadalhortuna. Esta
inserta en una zona de produccion agraria, de grandes campos de secano y extensos olivares, por lo
que es probable que fuera una estacion dedicada al transporte de trabajadores de las poblaciones al
campo, coincidiendo asi con las caracteristicas del tipo al que responde.

Este apeadero esta integrado por una marquesina de construccion metalica y plastica 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 Unicamente al abrigo del
viajero frente la lluvia propia del clima asturiano.

Se ubica en un lugar en que la distribucion territorial estd marcada por una dispersion de pe-
quenas comunidades vecinales en el territorio, dando lugar asi a la creacion de diferentes puntos
de acumulacion de densidad demografica proximos entre si. Se trata de un clima radicalmente
diferente al anterior, muy lluvioso y himedo, por lo que las caracteristicas constructivas, a pesar de
parecer similares, tienen un propdsito bien distinto.
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SAN COSME

HUELMA

TIPO A1
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TIPO A2

Caso 3: Apeadero de Golmés

30

Caso 4: Apeadero de
Ferreruela de Tabara

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

31 Apeadero de Ferreruela de Tabara (Zamora),

situacion, 2024.
32 Apeadero de Golmés (Lleida), 2024.

33 Apeadero de Ferreruela de Tabara (Zamora),
2024.

El de Golmés es un apeadero construido mediante un muro portante de fabrica y una cubierta
constituida por una losa de hormigén que vierte a un solo agua. En su interior, al estar cerrado,
contiene dos programas: aguarda de viajeros y un pequeno 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 caracter agrario. El cultivo
principal es de regadio, distribuido en el alfoz de poblaciones de tamafio mediano proximas entre
si. Es una zona que ha gozado tradicionalmente de una abundancia econémica sembrada por el
aprovechamiento de los recursos naturales y su distribucion y venta. El clima aqui se caracteriza
por grandes lluvias en periodos estacionales, por lo que esta arquitectura responde a la necesidad
de proteger a los viajeros de las condiciones puntualmente adversas que puedan darse. La linea,
tradicionalmente, se utilizaba de forma discrecional.

El caso de Ferreruela de Tabara es interesante ya que presenta varios rasgos muy caracteristicos
de su variacion respecto al tipo A2. Es un apeadero formado, por un lado, por un pequefo 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 arquitectonico empleado para un apeadero de
ligera importancia, ya que aparece muy cuidado y especificamente disenado para esta linea.

Se ubica en un entorno montanoso, cercano al Parque Natural de la Sierra de la Culebra, donde
el clima es muy adverso en temporadas de invierno. El paisaje demografico en el que se encuentra
estd marcado por la presencia de poblaciones pequenas muy separadas entre si, que tradicional-
mente han basado su economia en las explotaciones madereras y la ganaderia.
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TIPO B1

Caso 5: Apartadero -
cargadero de Espinosa de
Henares

Caso 6: Apartadero -
cargadero de Hellin

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

situacion, 2024.
35 A-C de Hellin (Albacete), situacion, 2024.

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

37 A-C de Hellin (Albacete), 2024.

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

Su ubicacion esta determinada por su relacion con la comarca de La Alcarria. Esta situada en el
valle que forma el rio Henares en su curso mas temprano, en el que se han dado tradicionalmente
dos tipos de cultivos en relacion de reciprocidad: secano y regadio horticola. La presencia de esta
linea esta muy vinculada con el territorio y sus gentes, ya que supone un corredor de transporte muy
importante, hoy injustamente reemplazado por la autovia A-2.

Esta estacion esta construida en forma de un volumen compacto muy alargado en planta, que
permite la introduccion 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 ceramica, dejando la planta libre de pilares. En el andén aparece
una marquesina de estructura metalica construida con caracter posterior.

El entorno que rodea esta estacion esta determinado por el nodo industrial que supone el muni-
cipio de Hellin, aunque la comarca, Campos de Hellin ha estado tradicionalmente marcada por el
cultivo de secano y la produccion de vino bajo la Denominacién de Origen Jumilla. Su condicion
economica ha marcado el caracter de la linea, especialmente mercantil. Aun asi, es un corredor de
transporte importante para la zona.
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37
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TIPO B2

Caso 7:

Apartadero de Santa
Lucia

38

Caso 8: Apartadero de
Miraflores de la Sierra

38 Apartadero de Santa Lucia (Asturias), si-
tuacion, 2024.

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

40 Apartadero de Santa Lucia (Asturias), 2024.

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

Este edificio esta formado por un volumen compacto bajo una cubierta a dos aguas con apro-
vechamiento bajo la misma a través de la incorporacion de mansardas a la cubiertas. Las plantas
superiores se dedican a programa residencial mientras que la planta baja esta disefiada para acoger
los programas funcionales y abiertos al pablico, como es habitual en el tipo. La edificacion presen-
ta un lenguaje arquitectonico propio de la arquitectura de montana cubierta de pizarra, madera y
muros de mamposteria de granito.

Esta situada en un entorno montanoso, en la cordillera Cantabrica. Es una zona con condicio-
nes climaticas determinadas por el frio, la nieve y el hielo y la humedad en época estival. Se trata
de una regién que vio su desarrollo economico ligado a la industria minera, en decadencia desde
principios del siglo XX1, por lo que su principal industria es el turismo (de nieve y vacacional) y la
ganaderia de vacuno.

Estacion configurada mediante un anico volumen de dos plantas que contiene diversos progra-
mas (viajeros, restaurante, residencial y maquinaria), siendo caracteristico del tipo la ubicacion del
programa residencial en la planta superior. Su cubierta esta formada mediante tejas ceramicas sobre
una estructura de tabiques palomeros y un rastrelado de madera que ventila por los huecos laterales
de la estacion. Incorpora una marquesina al disefio original, casi como un porche, pero sin estar tan
integrado en el propio volumen.

Esta estacion esta situada en las faldas montanosas de la sierra de Madrid, en la cordillera del
Sistema Central. Su principal industria ha sido la ganaderia de todo tipo, seguida de cerca por la
caza y la pesca. Actualmente su densidad demografica se fundamenta en su proximidad a Madrid,
sirviendo como “ciudad dormitorio”. La distancia entre los grandes nucleos poblacionales en esta
zona ha marcado la presencia de grandes estaciones en el paisaje, que funcionan como hitos en una
linea completamente degradada.
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TIPO B4




TIPO B3

Caso 9: Estacidén de Puebla de
Sanabria

42

Caso 10: Estacion de Ribadeo

43

42 Estacion de Puebla de Sanabria (Zamora)

situacion, 2024.

43 Estacion de Ribadeo (Lugo), situacion, 2024.

44 Estacion de Puebla de Sanabria (Zamora),
2024 .

45 Estacion de Ribadeo (Lugo), 2024.

Esta estacion es muy caracteristica tanto por su morfologia como por su caracter. Presenta un
edifcio construido sobre un muro portante de mamposteria 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 situacion esta 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. Esta situada lejos
del casco antiguo de la localidad homoénima, pero su situacién es fundamental tratandose de una
region dominada por la climatologia adversa y el relieve montafioso.

Se trata de un edificio de volumen compacto con doble altura y aprovechamiento bajo la cubier-
ta. En €l se intersecan programas residencial, de viajeros y de mecanica. La aparicion del porche en
las estaciones de esta linea esta ligada al clima lluvioso de la zona, que ha conducido a instalar un
paramento horizontal adicional en esta estacion.

La estacion se encuentra en el limite entre Galicia y Asturias, al norte de ambas comunidades.
Su importancia economica ha residido tradicionalmente en el comercio a través de su puerto ma-
ritimo, lo cual ha condicionado la situacién del tren, convirtiéndolo en un medio de transporte de
viajeros que dependian de dicha economia. Ademas, es una zona que exporto grandes cantidades
de poblacién a América del Sur en épocas anteriores, que han traido a esa zona del pais una arqui-
tectura marcada por el estilo colonial.



RIBADEO

PUEBLA DE SANABRIA

TIPO B3
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TIPO B4

Caso 11: Estacion de Sigilienza Se trata de una gran estaciéon compuesta por tres cuerpos: uno central y dos laterales a los cuales
se les anade un torre6n en una esquina. La estacion ofrece una gran marquesina que no es asemeja-
ble a un porche por sus cualidades constructivas. La vocacion principal de esta estacion es de pres-
tar un servicio integro al viajero, ademas de protegerlo del calor en las etapas mas agrestes del afio.

Esta situada en el centro de la comarca de la Serrania de Guadalajara, de clima mediterraneo
continentalizado y bafiada por los rios Jarama y Henares en sus cursos tempranos. Su economia se
ha basado tradicionalmente en el sector agropecuario y la apicultura, a la vez que ha sido un centro
importante de produccion de artesania por los grandes nucleos de poblacion que atesora. Actual-
mente es un destino turistico con dedicacion especial al turismo activo.

46

Caso 12: Estacién de Manresa Este edificio es singular por su caracter longitudinal y por recrecer los cuerpos laterales frente a
un cuerpo central mermado. También presenta una ligera modificacion del tipo en cuanto a la dis-
tribucion 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 estacion.

La economia que ha dominado la comarca y el municipio de Manresa ha sido tradicionalmente
industrial. Vinculada al textil, la industria quimica y la metalargica, la estaciéon ha supuesto un
importante nodo industrial, algo que atestiguan las condiciones infraestructurales de la estacion.
La estacion en si incorpora un importante espacio de viajeros, que se extiende al exterior mediante
una gran marquesina que recorre el largo de la estacion.

47

46 Estacion de Siglienza (Guadalajara), situa-
cion, 2024.

47 Estacion de Manresa (Barcelona), situacidn
2024 .

48 Estacion de Siglienza (Guadalajara), 2024.

49 Estacion de Manresa (Barcelona), 2024.
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CONCLUSIONES

Desde el principio era inteligible que la tarea que se ponia encima de la mesa iba a requerir un esfuerzo importante entre-
gado a un proposito ignoto, alentador y muy fragmentado. La labor inicial consistié en materializar lo que hasta el momento
habian sido ilusiones: llegar a condensar el conjunto de la geografia patrimonial ferroviaria en seis tipologias edificatorias.
Este proceso exigio poner en duda tanto el entendimiento de este patrimonio como su situacion simbolica, porque hasta el
momento habia sido tratado como el recuerdo nostalgico de una arquitectura apagada.

La incorporacion de Espafna al mercado internacional de paises ha modificado la forma en que entendemos el transporte.
Para este pais el tren y en especial, la alta velocidad, significan progreso y competitividad, una suerte de elemento de com-
paracion en virtud del cual podemos asegurar tacitamente nuestra posicion 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 econdmicamente, si) la realidad que nos concierne como conjunto, tanto para dentro como para fuera. Aunque la
intencion inicial no pretendia adquirir este tono ensayistico, la inercia ha conducido naturalmente a su incorporacion y se ha
considerado lo suficientemente eficaz para ubicarse entre la critica y la creacion.

Para enfocar conceptualmente esta investigacion, la introduccion pretende anticipar al lector sobre lo que encontrara en
este trabajo. No se ha tratado de elaborar un simple inventario de estaciones en funcion de sus cualidades fisicas o visibles. De
lo que se trataba era de poner en valor un conjunto olvidado de estaciones mediante su reconocimiento fisico y el diagnostico
de su entorno, sin olvidar la magnanime influencia de las corrientes internacionales, que frenarian el desarrollo de cualquier
iniciativa patrimonial antieconémica.

Se ha querido incidir con especial hincapié en el método seguido para el analisis, ya que la importancia que ha tenido el
trabajo grafico y cartografico solo pueden ser comprendidos en un capitulo de explicacion somera de las herramientas utili-
zadas. Para esto también ha sido fundamental la revisién bibliografica realizada. Aparte de su contribucion 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 ideoldgico del estudio. A todas luces, la mirada critica solo puede engendrarse en la formacion de un pensamiento,
una forma de estar en el mundo; una cultura que actte frente al mundo desde la reflexion y la coyuntura.

El marco tedrico ha servido para profundizar sobre los temas que rondaban tedricamente al estudio, pero que no podian
traerse de otra manera que de forma escrita. La historia del ferrocarril, el como de sobrevino la alta velocidad, una critica 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 capitulo. Aunque suele tratarse de una seccién abigarrada en ocasiones, demasiado
prescindible en otras, en este texto se ha querido darle importancia como parte de la comprension global del trabajo, no como
un fasciculo facilmente descartable.

Si bien era necesaria una definicion sobre el objeto de estudio, aqui se ha realizado una descripcion densa y pormenorizada



de éste. Empezamos con la definicion de débil trafico para acoplarlo al territorio nacional y tejer asi una red de lineas con
caracteristicas compartidas a lo largo y ancho de nuestra geografia. Poco después entramos en la definicion técnica de linea
ferroviaria, sin excluir su dimension histérica y aportando la vision renovada que aporta esta comprension holistica que ha
querido imbuir este estudio. Asi, rastreamos toda la informacion disponible de las lineas, tanto historicas como paisajisticas,
incluyendo geografia fisica y humana, hidrologia, edafolgia, biologia, economia, y un largo etcétera de variables disciplinarias
que dieron como resultado el analisis de las lineas en su dimensién mas rica y compleja.

Con el fin de sintetizar toda esta informacion, se ha elaborado un mapa que pretende contextualizar las lineas y su entorno.
Este mapa esta configurado a partir de capas de informacién de dominio publico, y la combinacion de estas ha vertido un
documento grafico en el cual pueden observarse todas las categorias que son, precisamente, observables en un mapa de estas
caracteristicas. Finalmente se sintetiz6 la informaciéon en unos parrafos que encadenan una revision paisajisita cultural del
territorio vinculado a la Red de Lineas de Débil Trafico.

Realizada esta necesaria contextualizacion, el trabajo continué con la identificacion de las estaciones que eran susceptibles
de ser analizadas en estos términos. Se realiz6 una lectura de cada una de las diferentes clasificaciones que existian acadé-
micamente para el analisis de las lineas, para adecuarlas al estudio particular y el inventario posterior. En este punto fueron
descartadas estaciones pertenecientes a niicleos urbanos e instalaciones logisticas. Como parte Gltima de este capitulo se inte-
graron los tipos de estacion identificados de forma preliminar, en el orden exacto a como se ha realizado el trabajo cientifico.

La siguiente seccion se dedico a explicar qué incluye y como se realizo el inventario. Tras describir los parametros que se
han tenido en cuenta, se dio rienda suelta a la critica de los tipos en su dimension teorica mediante la comparacion critica
con los casos de estudio seleccionados. Estos casos de estudio provenian del inventario, cuya propia realizacion acumulo la
experiencia necesaria para identificar las caracteristicas de cada estacion y encasillarlas en un tipo cerrado en funcion de sus
caracteristicas formales. Asi llegamos a la conclusion 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 investigacion han sido alcanzados. De un lado, el
analisis critico de la historia del ferrocarril y como esta evolucion ha influido en la poblacion 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 simbolos,
indices 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 estacion en el entorno rural, o incluso la mera incorporacion de la propia
linea a los municipios han condicionado la forma en que las personas se relacionaban con el ambiente que les era proximo.
El tren acortaba distancias, aproximaba mercancias y distribuia sin ansiedad los productos de caracter local, que con el tren
adquirian una dimensiéon comunitaria.

El segundo objetivo era mas una premisa, un compromiso con lo existente y lo dado. La visién panoramica y compleja
del territorio y la elaboracion cuidadosa y selectiva de la cartografia garantizan que el conjunto de arquitecturas analizado se
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ha valorado con especial precaucion de no incidir sobre categorias ya exploradas. Es incuestionable que un trabajo de inves-
tigacion como es este debe encontrar su razon de ser en el aporte de algo nuevo o diferente a lo ya dicho con anterioridad.
El proceso cognitivo humano esta fuertemente influido por esta capacidad de acumulacion que ha determinado la forma en
que la ontologia moderna ha hecho el mundo observable. En este caso lo que se aporta no es solo una descripcion grafica de
un patrimonio existente sino la lectura desde otro punto de vista. No es necesaria la inspeccion técnica de las estaciones si el
objetivo siguiente no es el de relacionar o preguntarse qué ha llevado a su degradacion.

El tercer objetivo se ha convertido aqui en un resultado, una reflexion sobre la nocion de tipo, un manifiesto de teoria de la
arquitectura. A partir de los criterios descritos para la identificacion de tipos, se puede realizar sin ambigiiedades una lectura
de todas las estaciones en funcion de su acomodo a uno de estos seis tipos. Por la extension temporal de este trabajo, plantear
su aplicacion a todos los casos del inventario ha resultado inabarcable, por lo que se invita al lector a tomar esto como un
sistema, una metodologia para observar, criticar y poner en valor las cualidades del patrimonio observable, en particular de
las estaciones, apartaderos, apeaderos y cargaderos de las lineas de ferrocarril.

En definitiva, este trabajo (de fin de grado) quiere posicionarse entre el ensayo y la investigacion para reconfigurar episte-
moldgicamente la observacion del patrimonio ferroviario en desuso o abandono al tiempo que propone un sistema de clasifi-
cacion tipoldgica aplicado al tipo de edificacion que tenemos entre manos. Con el fin dltimo de poner en valor estos espacios
desde una mirada critica y de caracter 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 contemporaneo y
contribuir a nuevas formas de habitar y gestionar el territorio. En ese cruce entre lo que fue, lo que queda y lo que ain puede
ser, es donde se sitla esta investigacion, con la voluntad de aportar herramientas conceptuales y visuales, patrimoniales y
politicas que nos permitan, quiza, volver a mirar con otros ojos esos lugares que el relato del progreso dejo atras.

“Este trabajo pretende ser una carta sin remitente a todos aquellos seres humanos que conviven con una linea férrea en
abandono parcial o total, invitandoles a explorar mds alld de los mdrgenes de la memoria individual y a reconstruir colectiva-
mente una realidad fragmentada en una labor antropologica sin precedentes.”
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Toda las figuras que aqui no aparecen estan tomadas de la base de datos de TOUR&RAIL o bien, estan elaboradas por el autor expresamente para este trabajo
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Estacion formada por tres volumenes dispuestos en
simetria de los cuales uno, el volumen central, se

FECHA INAUGURACION encuentra elevado respecto de los laterales y con una
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Edificio formado por un volumen sencillo de doble
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1 8 5 8 [OBSERVACIONES SOBRE LA ESTACION
i Estacion formada por tres volumenes dispuestos en

simetria de los cuales uno, el volumen central, se
encuentra elevado respecto de los laterales y con una
cubierta a dos aguas y mansardas que lo singularizan.
Sobre el andén se extiende una marquesina empotrada
al edificio, afiadida al espacio existente en el
interior destinado a sala de espera.
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Cubierta plana
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APARTADERO - CARGADERO DE TUDELA - VEGUIN
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Felreros.

Estacién
de Lugo de
Llanera
\ Apartadero-cargadero
Lugones/Llugones de Viella

i e ) La Pola de
A % $ Siero
V4 N 3
(] 7
R0 Norg 2
Mieres

Oviedo

Apartadero-cargadero
de Tudela Veguin

[ OBSERVACIONES SOBRE LA ESTACION
Edificio longitudinal de muro portante de

FECHA PROYECTO

1946

fdbrica y cubierta inclinada a cuatro aguas

1| formada por teja cerdmica. Se observa una
1957 marquesina sobre el andén probablemente afiadida

- recientemente en sustitucion a una anteriori. La
7 | estacion alberga un escaso espacio de espera que
hoy se encuentra infrautilizado por las
condiciones de la linea.
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Conjunto desagrupado
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Marquesina empotrada
Marquesina apoyada

C Marquesina doble

O Marquesina - terraza
O Porche

O Sin espacio de aguarda

ELEMENTO DE CUBIERTA

O Cubierta inclinada a dos
aguas

[ ] Cubierta inclinada a cuatro

aguas

Cubierta inclinada a un agua

Cubierta plana
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ELEMENTOS FORMALES
VOLUMETRIA

@® Volumen unico
Volumen doble
Volumen triple en simetria
Volumen triple asimétrico
Conjunto desagrupado

ESPACIO DE AGUARDA

[ Marquesina empotrada

8 Marquesina apoyada
Marquesina doble
Marquesina - terraza
Porche
Sin espacio de aguarda

ELEMENTO DE CUBIERTA
Cubierta inclinada a dos
aguas

[ ] Cubierta inclinada a cuatro
aguas
Cubierta inclinada a un agua
Cubierta plana

CARGADERO DE YUNQUERA DE HENARES

rOBSERVACIONES SOBRE LA ESTACION

Edificio formado por un volumen sencillo de planta
baja, simétrico respecto a su eje medio y con arcos
en fachada. Las fachadas son distintas entre si,
mientras que los alzados laterales son idénticos. La
cubierta se desarrolla a cuatro aguas oculta tras un
peto ornamental. Se construye con muros de ladrillo
enfoscado, estructura de madera, y teja cerdmica. Una
marquesina de acero cubre parte del andén (anadida
posteriormente) .
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[l  Uso residencial
B Uso viajeros f— f—
[m Uso comercial - 1
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APARTADERO DE HUMANES DE MOHERNANDO

de Henares J badtdan ‘FECHA PROYECTO 1 8 5 8—{ T OBSERVACIONES SOBRE LA ESTACION 7]
s—— T — Edificio formado por un volumen sencillo de
L J
5 gt e il gt ) - - planta baja, simétrico respecto a su eje medio y
pirtaders e : da Eaotion ~ FECHA INAUGURACION con arcos en fachada. Las fachadas son distintas
umanes de stacion . .
Aol de1 Honares 1865J entre si, mientras que los alzados laterales son
L idénticos. La cubierta se desarrolla a cuatro
ester ; TPROMOTOR 7 aguas oculta tras un peto ornamental. Se
Estado E 1 observan detalles decorativos como las esferas
Stado spano sobre el peto superior que constituyen un estilo
apartadero-cargadera propio dentro de la tipologia.
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ELEMENTOS FORMALES
VOLUMETRIA

@® Volumen unico

Volumen doble
O Volumen triple en simetria
( Volumen triple asimétrico
( Conjunto desagrupado

ESPACIO DE AGUARDA

[ ] Marquesina empotrada

C Marquesina apoyada
Marquesina doble
Marquesina - terraza
Porche

Sin espacio de aguarda

ELEMENTO DE CUBIERTA
Cubierta inclinada a dos
aguas

() Cubierta inclinada a cuatro
aguas
Cubierta inclinada a un agua
Cubierta plana

LEYENDA ACCESOS

[l Uso residencial

B Uso viajeros f— f—

g Uso maquinaria m Gﬁ 0 ﬂ" 00
Uso comercial — 1
Mixto Fachada Andenes Fachada Exterior Alzado lateral




APARTADERO - CARGADERO DE ESPINOSA DE HENARES

Py— _\/ — FECHA PROYECTO 1858 71 TOBSERVACIONES SOBRE LA ESTACION j
e = — ] Edificio formado por un volumen sencillo de
» i R planta baja, simétrico respecto a su eje medio y
Apartadero e : de Ceplis FECHA INAUGURACION ] con arcos en fachada. Las fachadas son distintas
Hoarrnds del Henares 1865 entre si, mientras que los alzados laterales son
- idénticos. La cubierta se desarrolla a cuatro
Lo [SROMOTOR. 7 aguas oculta tras un peto_ornamental. Se
/ Estado E Aol observan detalles decorativos como las esferas
stado Espano sobre el peto superior que constituyen un estilo
s e ot MZA | propio dentro de la tipologia.
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VOLUMETRIA
@® Volumen unico
O Volumen doble
@] Volumen triple en simetria
@] Volumen triple asimétrico
Conjunto desagrupado
ESPACIO DE AGUARDA
[ ] Marquesina empotrada
O Marquesina apoyada
) Marquesina doble
O Marquesina - terraza
O Porche
O Sin espacio de aguarda
ELEMENTO DE CUBIERTA
O Cubierta inclinada a dos
aguas
[ ] Cubierta inclinada a cuatro
aguas
O Cubierta inclinada a un agua
O Cubierta plana
Ll
LEYENDA (ACCESOS
] Uso residencial
[ Uso viajeros  —— I s S e e |
B U mainaris TN TR ECNT T N
L SO comercila
= Mixto Fachada Andenes Fachada Exterior Alzado lateral
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APARTADERO DE MATILLAS

tem ' / ~. 1 TFECHA PROYECTO 1 TOBSERVACIONES SOBRE LA ESTACION 1
C eadero de o A L 1858 Edificio formado por un volumen sencillo de
planta baja, simétrico respecto a su eje medio y
eatactn e sessers || FECHA INAUGURACION 71 | con arcos en fachada. Las fachadas son distintas
Hiendelaencina it 1858 entre si, mientras que los alzados laterales son
//@mwa L 4 | idénticos. La cubierta se desarrolla a cuatro
i 1in B r - | aguas oculta tras un peto ornamental. Se
e beides . Cutomilfa o PROMOTOR observan detalles decorativos como las esferas

: Estado Espafiol sobre el peto superior que constituyen un estilo
MZA propio dentro de la tipologia. En este caso, no
Torecra g se encuentra espacio de aguarda.
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VOLUMETRIA

@® Volumen Unico
( Volumen doble
Volumen triple en simetria I J_—a S— |
Volumen triple asimétrico I
Conjunto desagrupado !

ESPACIO DE AGUARDA

Marquesina empotrada
Marquesina apoyada
Marquesina doble
Marquesina - terraza
O Porche

[ ) Sin espacio de aguarda

ELEMENTO DE CUBIERTA
Cubierta inclinada a dos
aguas

[ ] Cubierta inclinada a cuatro
aguas
Cubierta inclinada a un agua
Cubierta plana
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ESTACION DE SIGUENZA

wiom g 7 FECHA PROYECTO [OBSERVACIONES SOBRE LA ESTACION
5 apeadero de { Se trata de un edificio configurado mediante tres
volumenes simétricos de dos plantas y una
sarion e spesters | | FECHA INAUGURACION cubierta a cuatro aguas. A estos se les afiade un
bl de Horne 1865 espacio de aguarda en forma de soportal,
simultdneamente con un torredén en una de las
esquinas del conjunto. La estacidén evoca el
Apartadero Estacion de. PROMOTOR . . . . .
de baides . Cutenilfa ~ estilo arquitectoéonico de los palacios burgueses
g Estado Espanol del siglo XVIII, con una riqueza ornamental que
LaToba MZA la convierte en Unica dentro de su desarrollo
Toremocha del tipolégico.
e it Megceyona
N° ANDENES
de Matillas \/
e encoa de Henares l
Ne VIAS
st o anidl
iy 5
ESQUEMA FORMAL

-

n
]

r
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VOLUMETRIA

O Volumen unico

©  Volumen doble

Volumen triple en simetria
Volumen triple asimétrico
Conjunto desagrupado

ESPACIO DE AGUARDA

Marquesina empotrada
Marquesina apoyada
Marquesina doble
Marquesina - terraza
Porche

Sin espacio de aguarda
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ELEMENTO DE CUBIERTA

(O Cubierta inclinada a dos
aguas

Cubierta inclinada a cuatro
aguas

Cubierta inclinada a un agua
) Cubierta plana

A O
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APEADERO DE ATECA

. Villarroya de la

Apeadero de Sabifian

Anifion

Apartadero
de Enbid de
1a Ribera

Apeadero
de Terrer

Apartadero
de Mores

Apeadero
de Embid
de Jalon

Apeadero de
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Ricla-La
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Apartadero
de Morata
de Jalon

Apartadero de
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ﬁL -

ata de Jalon

"FECHA PROYECTO

1858

Apeadero de rFECHA INAUGURACION

Calatorao

1858

L

l-PROMOTOR

Estado Espainol

OBSERVACIONES SOBRE LA ESTACION j

En este caso concreto, se analiza el refugio
abierto de estructura de hormigén prefabricado con
elemento de cubierta plana del mismo material,
sujetado sobre pilares de acero laminado. Carece
de cerramientos y se encuentra implantado
directamente sobre el andén con pavimento
sencillo. Sin instalaciones auxiliares ni volumen
cerrado, responde a una légica de minima

MZA intervencion.
L
Ne ANDENES 2
INe vias 2
J L —
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ELEMENTOS FORMALES
VOLUMETRIA
@® Volumen unico

Volumen doble

Volumen triple en simetria

Volumen triple asimétrico
Conjunto desagrupado

0000

ESPACIO DE AGUARDA

O Marquesina empotrada
O Marquesina apoyada

O Marquesina doble

C Marquesina - terraza
Porche

(O Sin espacio de aguarda

ELEMENTO DE CUBIERTA

(O Cubierta inclinada a dos
aguas

(O Cubierta inclinada a cuatro
aguas

(O Cubierta inclinada a un agua

@ Cubierta plana

LEYENDA

Uso residencial
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Uso maquinaria
Uso comercial
Mixto
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APEADERO DE TERRER

llueca

Apartadero
de Mores

Estacién de
Ricla-La
Almunia

Righ

Apeadero de
Purroy

Apeadero de
Calatorao

FECHA PROYECTO

1858

FECHA INAUGURACION

rOBSERVACIONES SOBRE LA ESTACION

Apeadero sin cerramiento, formado por
de hormigén prefabricado ensamblados.
es, también, de hormigdén prefabricado

elementos
La cubierta
sobre

"
J Gota Godre 1 865 pilares de acero laminado. Responde a una
Villarroya de la Wflorata de Jalon N , A
Aesdsra o SaEireD - tipologia de apeadero frecuente en la linea.
" g sparesdro "PROMOTOR 7
i de Embid de da JaTog ~
o e wibers Estado Espafol
et MZA
Apeadero
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de Jalén 415m
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Calatayud
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ESQUEMA FORMAL
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ELEMENTOS FORMALES

VOLUMETRIA

@® Volumen Unico

O Volumen doble

O Volumen triple en simetria
) Volumen triple asimétrico

O Conjunto desagrupado

ESPACIO DE AGUARDA
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Marquesina
Marquesina
Marquesina

empotrada
apoyada
doble

- terraza

Porche
O Sin espacio de aguarda

ELEMENTO DE CUBIERTA
O Cubierta inclinada a dos
aguas

Cubierta inclinada a cuatro
aguas

Cubierta inclinada a un agua

Cubierta plana

O
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L
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Mixto
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APARTADERO DE PARACUELLOS - SABINAN

_F

rELEMENTOSFORMALES

VOLUMETRIA

@® Volumen Unico

©  Volumen doble

O Volumen triple en simetria

Volumen triple asimétrico
O Conjunto desagrupado

ESPACIO DE AGUARDA

Marquesina
Marquesina
Marquesina
Marquesina
Porche

Sin espacio de aguarda

empotrada
apoyada
doble

- terraza

ELEMENTO DE CUBIERTA

(O Cubierta inclinada a dos
aguas

[ ] Cubierta inclinada a cuatro
aguas

O Cubierta inclinada a un agua

O Cubierta plana

1 TeecHa PrROYECTO 185 87 [ OBSERVACIONES SOBRE LA ESTACION 1
o E“:f%‘ii.fi , | Estacion especialmente relevante por su cualidad
toaraders L material. Incluye en su conjunto edificios
de Mores \peadero de igla . . .
rurrey et sosscers 90| [ FECHA INAUGURACION 1 | anexos que, si bien se tratan de un volumenes
g Jmm I 1858 arquitectonicos con caracteristicas similares a
G e -4 | otros andlogos de la linea, en estos casos el
- pain TPROMOTOR muro de fabrica se encuentra sin revocar,
de Embid do e Wt " rescatando la materialidad de la construccion
e 3 Estado Espaiiol  ,riginal.
e MZA
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APARTADERO DE MORES

llueca

Estacién de

Ricla-La
Almunia

Apeadero de Rigla
Purroy

SO

Iérava ‘de Jalon

LaAlmunia s

FECHA PROYECTO

1858

[ OBSERVACIONES SOBRE LA ESTACION ]
Edificio longitudinal de muro portante de
fadbrica y cubierta inclinada a cuatro aguas

FECHA INAUGURACION

1865

formada por teja ceramica. El estilo evoca otras
estaciones de la linea, con seis vanos por cada

@® Volumen unico

(O Volumen doble

O Volumen triple en simetria
Volumen triple asimétrico
O Conjunto desagrupado

ESPACIO DE AGUARDA

O Marquesina empotrada
O Marquesina apoyada

@] Marquesina doble

O Marquesina - terraza
O Porche

[ ] Sin espacio de aguarda

ELEMENTO DE CUBIERTA

(O Cubierta inclinada a dos
aguas

[ ] Cubierta inclinada a cuatro
aguas

(O Cubierta inclinada a un agua

(O Cubierta plana

LEYENDA

Uso residencial
Uso viajeros
Uso maquinaria
Uso comercial

OoEmmE

Mixto

Dofa Godin:
Vilaroya de ¢ fachada, aunque en este caso, de forma
Apeadero de Sabifan . . -
3 asimétrica.
i pifims spartadero PROMOTOR
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Ipiherg i Estado Espaiol
el MZA
1415m
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APEADERO DE PURROY

1 TeecHA PrRoYECTO OBSERVACIONES SOBRE LA ESTACION ]
o i 1858 Apeadero sin cerramiento, formado por elementos
AN . de hormigén prefabricado ensamblados. La cubierta
le Mores Apeadero de . oz . . .
= Purroy ot swessers & | [FECHA INAUGURACION es, también, de hormigon prefabricado sobre
: J beiunia o 1858 pilares de acero laminado. Responde a una
G s, gl tipologia de apeadero frecuente en la linea.
r Contiene en su interior un cartel vertical
» foartaders partaders PROMOTOR ; . X
%, de Enbad do e ot informativo, un asiento y un cubo de basura.
A de Jalon ~
3 s : Estado Espafiol
e MZA
Apeadero
de Embid
de Jalon aom L
g a0 S0 At S ARl r
Bistarea A N° ANDENES 1
Estacion de
Calatayud
INe vias 2
B
-
ESQUEMA FORMAL
[I—

r
ELEMENTOS FORMALES

VOLUMETRIA

@® Volumen unico

O Volumen doble

O Volumen triple en simetria
Volumen triple asimétrico
O Conjunto desagrupado

ESPACIO DE AGUARDA

Marquesina empotrada
Marquesina apoyada
Marquesina doble
Marquesina - terraza
Porche

Sin espacio de aguarda

ELEMENTO DE CUBIERTA

(O Cubierta inclinada a dos
aguas

Cubierta inclinada a cuatro
aguas

O Cubierta inclinada a un agua
@ Cubierta plana

LEYENDA

Uso residencial
Uso viajeros
Uso maquinaria
Uso comercial

OdiEmEm

Mixto

ACCESOS

[ e B

Fachada Andenes Fachada Exterior

Alzado lateral




ESTACION DE RICLA - LA ALMUNIA

Apeadero de Sabifian

Apartadero
de Embid de
1a Ribera

liveca

Estacion de
Calatayud

Estacion de
Ricla-La
Almunia

Apeadero de
Purroy

Apartadero
de Morata
de Jalon

Apartadero de
Paracuellos-Sabinan

1415m

LLaAlmunia do
Dofia Godina

Apeadero de
Calatorao

FECHA PROYECTO

1858

FECHA INAUGURACION

1865

rOBSERVACIONES SOBRE LA ESTACION

Edificio de planta baja con volumen longitudinal
rectangular, muros portantes de fabrica de
ladrillo enfoscado y cubierta a dos aguas de teja
ceramica sobre estructura de madera o metalica.
Fachadas compuestas por seis vanos por lado,
dispuestos de forma simétrica, con huecos

FREpaTER . verticales y carpinterias metalicas. Se encuentra
Estado Espafiol sin uso y la instalacién de iluminacion esta
MZA especialmente deteriorada.
N° ANDENES 2
N° VIAS 2
ESQUEMA FORMAL

-
_F

L

ELEMENTOS FORMALES
VOLUMETRIA

o
O
O
O
(@)

Volumen unico

Volumen doble

Volumen triple en simetria
Volumen triple asimétrico
Conjunto desagrupado

ESPACIO DE AGUARDA

@] Marquesina empotrada

O Marquesina apoyada
Marquesina doble
Marquesina - terraza

O
O
O Porche
[ ]

ELEMENTO DE CUBIERTA

O
o

O
O

LEYENDA

OfEmEE

Sin espacio de aguarda

Cubierta inclinada a dos
aguas

Cubierta inclinada a cuatro
aguas

Cubierta inclinada a un agua
Cubierta plana

Uso residencial
Uso viajeros
Uso maquinaria
Uso comercial
Mixto

(ACCESOS

0N :NABO0 A

Fachada Andenes

Fachada Exterior Alzado lateral






