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INTRODUCCION

Siglo y medio de historia, tres mil trescientos kilémetros
de red ferroviaria, millones de toneladas de mercancias
transportadas, millones de viajeros de paso, medio millar
de estaciones en servicio, decenas de puentes y tineles
construidos. Estos son algunos de los datos del paso y
permanencia del ferrocarril en Castilla y Leén. Resulta
dificil encontrar una actividad de tan largo discurrir y
con tanta carga de profundidad en el desarrollo de una
sociedad. Como ha sido referenciado en mdiltiples oca-
siones, el ferrocarril personaliza a la Revolucién Indus-
trial siendo catalogado en su momento —en una expre-
si6n muy decimonénica~ como el grito de modernidad
que necesitaban los pueblos para su desarrollo. Todos
sabemos que la ansiedad causé en muchos casos frus-
tracién, seguramente por lo excesivo de aquélla, pero en
ningtn caso el balance puede ser negativo. No conoce-
mos ninguna sociedad transformada en la época con-
temporanea que no haya tenido al ferrocarril como com-
pafiero de viaje. La sociedad espafiola, lastrada por el
largo trdnsito del Antiguo Régimen al liberalismo, vivié
con esas contradicciones el arranque y desarrollo del
ferrocarril. El actual territorio de la Comunidad de Cas-
tilla y Ledn, entonces identificado con Castilla La Vieja
o con la Meseta norte, vivié desde fecha muy temprana
esta singular transformacién.

Ast, el ferrocarril tocé suelo castellanoleonés en el afio
18567 cuando se inaugurd el tramo desde Reinosa, en
Santander, hasta la localidad palentina de Alar del Rey.

Eran sélo cuatro kilémetros de recorrido por la regién,
pero marcaron el inicio de una notable expansién ferro-
viaria que irfa cubriendo etapas de crecimiento a buen
ritmo. En 1880 se alcanzaron los mil kilémetros de red
construida, todavia con una preponderancia casi abso-
luta de la via ancha. Al acabar el siglo XIX, ya se habfan
superado los dos mil kilémetros de ferrocarril, de los
cuales trescientos lo eran de via estrecha. En 1930 se
alcanzarfa la cifra de tres mil kilémetros, con un 80 por
ciento en el ancho nacional de 1,67 metros. Muestra de
todo ello es la pronta comunicacién ferroviaria de las
capitales provinciales lograda en la década de 1860 por
Valladolid (1860), Burgos (1860), Palencia (1860), Avila
(1863), Leén (1863) y Zamora (1864). Salamanca con-
seguirfa disponer de ferrocarril en 1877, Segovia en 1884
v, finalmente, Soria en 1892. Adem4s, un buen nimero
de ciudades que superaban los cinco mil habitantes a
mediados del siglo XIX vieron también llegar este medio

de transporte, como Medina del Campo, Astorga, Béjar,
Ciudad Rodrigo o Ponferrada.

A esta etapa expansiva del ferrocarril en Castillay Leén
en el siglo XIX, sigui6 una fase de consolidacién y creci-
miento mds moderado en la via ancha, con la apertura
de los tramos del ferrocarril Santander-Mediterraneo,
de la linea de Zamora a La Corufia o del directo de
Madrid a Burgos. La via estrecha, por su parte, habia
llegado a su mdxima expansién en la década de 1920,
cuando ya se habfan abierto los dltimos kilémetros de
los Ferrocarriles Secundarios de Castilla y de los ferro-

carriles hulleros de La Robla y de Villablino.
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La segunda mitad del siglo XX abrirfa una etapa de estan-
camiento y retroceso del ferrocarril, sumido en una
grave crisis econémica, que llevarfa a paulatinos cierres
tanto de la via estrecha como de la via ancha. Los Ferro-
carriles Secundarios de Castilla, que tenfan una red
superior a los doscientos kilémetros, fueron clausurados
en 1969. La via ancha sufrirfa un mayor castigo y en
1985 se cerrarian al trafico méds de mil kilémetros que
afectaron a cinco lineas distintas: la de Calatayud a
Cidad Dosante, la de La Fuente de San Esteban a La
Fregeneda, la de Monfragiie a Astorga, la de Valladolid
a Ariza y la de Quintanilla a las Minas de Barruelo.
Algunas tuvieron un cierre provisional al servicio de via-
jeros, pero finalmente todas serfan clausuradas y hoy en
dfa no prestan servicio.

El final del siglo XX y los primeros afios del actual mar-
can el inicio de una nueva etapa que impulsa un ciclo
expansivo de lineas de alta velocidad. Todavia con algu-
nos proyectos sin concrecién, para el caso de Castilla y
Leén hay que sefialar la fecha de 2003 como la de la cons-
truccién del primer tramo ferroviario de alta velocidad
en la regién, si bien este hito ha sido tangencial, dentro
del breve paso de la linea de Madrid a Zaragoza por tie-
rras sorianas. Ademds, a finales de 2007 fue inaugurado
el acceso norte de Madrid hacia Valladolid y las previsi-
bles ampliaciones hacia el Pais Vasco, Asturias y Galicia.

Este devenir histérico cuenta con el referente de un
marco territorial bastante definido, marcado por la uni-
dad casi absoluta de la cuenca del Duero que ocupa més
del 80 por ciento del territorio castellano-leonés, con
apenas disgresiones laterales y el cerramiento de las
barreras montafiosas que circundan a toda la regién. El
territorio, urbano y rural, es una buena base para explicar
el desarrollo que ha tenido el ferrocarril en este espacio, ya
que a los factores favorecedores, como las rentas de loca-
lizacién, la importancia de su ciclo agrario, el desarrollo de
las ciudades o el facil transito interior por la cuenca cas-
tellana, se han opuesto factores limitantes, como los cor-

? Los més de 1.250 elementos protegidos del patrimonio histérico
castellanoleonés se pueden consultar en la Direccién General de
Patrimonio y Bienes Culturales de la Junta de Castilla y Leén

dones orogrificos de dificil paso, la creciente despobla-
cién y la escasa industrializacién, de cuya combinacién
emana la explicacién sobre el contradictorio resultado
del ferrocarril en Castilla y Leén.

Todo este largo periplo ferroviario en Castilla y Leén ha
legado un rico patrimonio histérico, buena parte del
mismo todavia en activo, que se distribuye por todo el
territorio y abarca un muestrario realmente diverso,
desde las estaciones monumentales, las construcciones
seriadas, las obras de fabrica e ingenierfa, el material
mévil o el patrimonio documental. La obra piiblica, tan
inherente al propio hecho ferroviario, ha tenido una gran
trascendencia y ofrece por doquier un conjunto de gran
valor patrimonial, que estas obras de arquitectura o inge-
nierfa merecen. Sin embargo, su reconocimiento esta
lejos de su valor real. En la actualidad sélo tienen pro-
teccién oficial en todo el territorio castellanoleonés cua-
tro elementos ferroviarios: la linea férrea de La Fuente
de San Esteban a La Fregeneda (monumento), la esta-
cién de ferrocarril de Segovia (monumento), la locomo-
tora tipo Mikado 141-F-2346 (bien mueble) y la loco-
motora eléctrica de procedencia britdnica 7766 (bien
mueble), ambas ubicadas en Leén. Adem4s, algunos
municipios impulsan la proteccién y puesta en valor de
los edificios singulares que el ferrocarril ha legado en su
territorio. Con todo, sorprende la escasa presencia del
ferrocarril entre los elementos del patrimonio histérico
castellanoleonés. Como veremos, obras de fabrica, con-
juntos arquitecténicos de las estaciones o poblados ferro-
viarios, marquesinas de las estaciones, talleres ferrovia-
rios como los de Valladolid o elementos singulares de la
explotacién ferroviaria como los puentes giratorios o las
aguadas, no figuran en las ilustres listas oficiales de ele-
mentos protegidos. La conclusién es sencilla: atin hoy en
dia el ferrocarril y su obra publica siguen ocultos y
semiescondidos. De ahf su escasa presencia en los inven-
tarios del patrimonio histérico de Castilla y Leén® mien-

tras se deteriora y desaparece ante nuestros 0jos.

(http://www.jcyl.es [Consultada en marzo de 2007]) y en Patrimonio
Nacional (http://Avww.patrimonionacional.biz [Consultada en marzo

de 2007]).
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Este capitulo pretende hacer balance de la obra piblica
y el patrimonio histérico ferroviario de Castilla y Leén.
En primer lugar, desarrollamos sendos apartados dedi-
cados al papel que el territorio ha desempefiado en la
configuracién de la red ferroviaria y a la evolucién his-
térica de este medio de transporte en la regién caste-
llano-leonesa. Ambas cuestiones consideramos que son
necesarias, ya que a dfa de hoy no contamos con estu-
dios similares que nos sirvan de referencia. Hemos inten-
tando hacer una labor de sintesis y de reflexién: la his-
toria y el territorio regional con el ferrocarril en el
horizonte. A continuacién, desarrollamos la misién prin-
cipal de este texto, que es hacer balance del legado de
obra publica ferroviaria en la regién. Nuestro objetivo
ha sido el estudio y contabilizacién de las infraestructu-
ras mds sefialadas, puentes, tineles y estaciones de ferro-
carril, completado con datos de los depésitos, talleres y
muelles que se dispersaron por doquier, ademds de algu-
nos apuntes sobre las vias verdes y algunos elementos
muebles significativos. Para ello, y en primer lugar, los
inventarios de puentes, tineles y poblados ferroviarios
elaborados por el Programa de Historia Ferroviaria de la
Fundacién de los Ferrocarriles Espaiioles, han sido
nuestro punto de partida’. En el capitulo de estaciones,
ante la ausencia de un inventario que compile los datos,
hemos recurrido a la consulta de los trabajos de las
voluntariosas asociaciones y agrupaciones de defensa del
ferrocarril de la regién, que muestran en sus paginas web
una profusa documentacién de gran interés que nos ha
sido muy dtil?, ademds de otra bibliograffa que apunta-
remos en el desarrollo de los capitulos. Por dltimo, desde
la Direccién del Programa de Vias Verdes de la Funda-
cién de los Ferrocarriles Espafioles también nos han pro-
porcionado valiosos datos’. Nuestro agradecimiento a
todos ellos por la colaboracién y apoyo prestado, y nues-
tra felicitacién por la importante labor que realizan.

3 Garcfa Mateo (Dir.), Jiménez Vega y Cuéllar Villar (2004);
Melis Maynar (Dir), Jiménez Vega y Cuéllar Villar (2005); y Cué-
llar Villar, Jiménez Vega y Polo Muriel (2005).

4 La documentacién consultada estd disponible en (La Estacién
del Tren) http://www.laestaciondetren.net/, (Proyecto Ecorail)
http://www.abuaf.com/ecorail/, (Tren Zamora) http:/www.tren-
zamora.es.mn/, (Portal Tranvia) http://www.tranvia.org/, (Asocia-
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LOS RAILES ENLA MESETA:
UN ANALISIS GEOGRAFICO

CONDICIONANTES FISICOS Y NATURALES PARA
EL DESARROLLO DEL FERROCARRIL

El territorio de Castilla y Leén presenta dos elementos
fisicos que son cruciales para entender cémo se configurd
su red ferroviaria y el resto de las infraestructuras de
transporte. En primer lugar, la topografia, especialmente
dictil y asequible en su desarrollo interior, aunque con
severos condicionantes en sus entradas y salidas desde y
hacia el exterior. En segundo término, su localizacién, en
el centro de la mitad norte peninsular, transito obligado
para cualquier infraestructura de transporte que conecte
entre sf las diversas regiones nacionales, las periféricas y
las interiores. Es por ello que, finalmente, dada la facili-
dad de conectividad interior que tiene el territorio regio-
nal, la propia estructura del sistema urbano influye como
un elemento de gran valor a la hora de configurar el
mallado de vias que articula esta comunidad auténoma.
Bajo estas coordenadas es como podemos entender el
dibujo creado por los railes del ferrocarril.

La identidad entre la meseta norte, la cuenca hidrogra-
fica del rio Duero y el actual territorio de Castilla y Leén
es casi absoluta. Esta clara identidad fisica y politico-
administrativa apenas se da en otros 4mbitos autonémi-
cos del pafs, donde las regiones naturales no siempre
coinciden con las regiones administrativas o politicas. La
cuenca del Duero es el gran elemento definidor del terri-
torio regional, el cual sélo desborda este 4ambito natural
en la hoya berciana al nororeste, las tierras de la Bureba
al noreste, la falda del Moncayo y el Alto Jalén en Soria
al este y, finalmente, la ladera sur de Gredos y la ribera
del Alto Tiétar al sur, en Avila®.

cién Burgalesa de Amigos del Ferrocarril) http://www.abuaf.com/,
(Santander-Mediterrdneo) http://www.santander-mediterraneo.net.
5 Aycart Luengo (Coord.) y Jiménez Vega (2001);
http://www.viasverdes-ffe.com/.
6 Cabo Alonso, Manero Miguel, Sanchez Zurro y Crespo
Redondo (1987), p. 16.
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Figura 9.1. Perspectiva del territorio
de Castillay Leén y los principales

pasos montafiosos hacia el resto del
territorio peninsular

La etimologfa del topénimo Castilla proviene de aquel
condado situado en las merindades burgalesas donde el
conde Ferndn Gonzélez gest6 el embrién de aquel pode-
roso reino peninsular. Pero hubo que esperar hasta la
visita a nuestro pais de Humboldt para certificar una evi-
dencia: el nombre de aquel viejo reino se acercaba
mucho a una imagen de la realidad topogréfica de este
territorio. Salvo las excepciones antes indicadas, todala
regién recrea en su perimetro aquel imaginario castillo
que se dibuja mentalmente con facilidad. Un gran patio
de armas, la meseta, aparece confinado en buena parte
de su perimetro por una alta muralla que lo separa del
resto de la peninsula.

Esta realidad topografica se torné en un elemento muy
hostil para aquellos ingenieros que trazaron los primeros
ferrocarriles desde la capital del remo a la zona septen-
trional. Por todos lados, a norte y sur, cordales montafio-
sos més o menos abruptos se configuraron como severos
obstaculos para el paso de una infraestructura tan sensi-
ble a las pendientes como es el ferrocarril. Sabido es que
el ferrocarril supuso toda una revolucién a la movilidad:
un sistema guiado con una capacidad de transporte inima-
ginable hasta su irrupcién en la Europa del siglo XIX. Ade-
mAs era un sistema, con una eficiencia energética brutal,
debido a las reducidas resistencias al rozamiento que tiene
el sistema rueda-carril de acero, ventajas que siguen

7 Revista de Obras Publicas (1874), pdg 97.
§ Cabo Alonso, Manero Miguel, Sénchez Zurro y Crespo
Redondo (1987), p- 45.
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siendo casi insuperables en estos comienzos del siglo XX1.

Pero frente a estas innegables ventajas, el débil coeficiente
de adherencia de la rueday el carril de acero, sumado a las
cargas que remolca una locomotora, tornaron como algo
especialmente dificil la superacién de pendientes de cierto
empaque. Més alld de las diez milésimas de rampa, las
locomotoras mostraban severas limitaciones y no eran
extrafias las apelaciones a técnicas excepcionales de trac-
cién, como planos inclinados o sistemas de cremallera’.
Pero frente a estos obstaculos, el territorio castellano pre-
sentaba un aliado excepcional para el desarrollo de la red
ferroviaria en su interior: sus planicies y su clara, definida
y jerarquizada red hidrogréfica.

E] Duero es el eje axial del territorio regional, ocupando
adem4s una posicién claramente central, ya que su
cuenca ocupa un 84 por ciento del territorio regional®.
Junto a sus orillas y las de sus afluentes se desplegaron
en el siglo xiX los rafles de una red muy apegada al
terreno, que si bien buscaba mercados donde captar
clientes, iba hacia ellos por las rutas més faciles. Final-
mente, otro aspecto muy ligado al medio fisico es su alti-
tud media: Castilla y Leén tiene el 67 por ciento de su
territorio por encima de los 500 metros y el 31,6 por
ciento por encima del millar de metros. Esto tiene un
correlato climético especialmente relevante para cual-
quier modo de transporte, la nieve, pero que en el caso




ferroviario fue especialmente temida. Cualquier consulta
a los debates de los ingenieros en esta época sobre por
dénde establecer las vias en los pasos montafiosos ape-
laba a la nieve como un factor de decisién crucial: £y
indudable que en algunos dias se intercepta la comunicacion en
lo alto del puerto de Guadarrama, en cuyo caso los viajeros, con
carruages o cargay que vienen a Madrid desde Castilla, esperan
en la fonda de San Rafael, 0 en las del Espinar, y los que van
deade Madrid, en Guadarrama o en las ventas del Carmelo, casi
en la subida del puerto, hasta que este se abra®.

Tres estaciones capitales de provincia est4n situadas por
encima de los mil metros, y son cientos los kilémetros
que discurren por encima de esta cota'’. Con estos con-
dicionantes el “factor invierno” complicé, en primer
lugar, las decisiones sobre por dénde tender las vias. En
un segundo momento, la construccién de los trazados,
con severas paralizaciones en época invernal, y, final-
mente, la explotacién de la red, en extremo compleja en
estos periodos, de lo cual han quedado testimonios gra-
ficos de especial crudeza.

Iremos pues al primero y m4s crucial de los elementos
que han condicionado el desarrollo de la red ferroviaria
castellana: los pasos montafiosos. Las nuevas vias tuvie-
ron que atravesar, en primer lugar, la dura barrera del
Sistema Central, cuyos collados, ademds de estar muy
préximos al origen de las vias en Madrid, tenian unas
alturas nada despreciables. Los desniveles entre llano y
collado oscilaban entre los 600 y 700 metros a superar en
unas distancias que, en linea recta, oscilaban entre los
50 kilémetros de los puertos de Valdelavia (Naval-
grande) y Guadarrama y los 90 kilémetros de Somosie-
rra. En sentido contrario, las bajadas hacia la meseta
norte solfan ser bastante menos complejas. Menores pen-
dientes y diferencias altimétricas entre la coronacién del
puerto y el primer punto de paso obligado. Asi, Avila
dista 17 kilémetros de la divisoria montafiosa, que se tor-
nan en 23 kilémetros por ferrocarril, con un desnivel de
200 metros, mientras que Segovia dista 25 kilémetros,
unos 34 por ferrocarril, con un desnivel similar.

® Revista de Obras Ptblicas (1854), p. 60.
19 Santos y Ganges (2002), p. 443.
" Cordero y Menéndez (1978), p. 175y Wais (1987), p. 216.
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Otros puertos histéricos, como el de Navacerrada,
debieron ser olvidados por los ingenieros de entonces
por sus brutales alturas, que superaban en 600 metros
a los restantes pasos. Precisamente, la opcién del paso
serrano hacia Avila o Segovia generé una de las m4s
animadas contiendas técnico-politicas de aquel momento,
pesando més en la decisién final las carencias tecnols-
gicas y econémicas para construir el paso por el Alto
del Leén hacia Segovia que el itinerario més largo, pero
més accesible, por La Cafiada y Navalgrande hacia
Awvila!!. Sobre este tema resulta especialmente atractivo
seguir la intensa controversia técnica, politica y econé-
mica que se trabé en las paginas de la Revista de Obras
Piblicas en sus ntimeros del afio 1854, donde los 24
kilémetros en que se incrementaba la ruta por Avila y
la mayor altura topografica del paso, con su correlato
de mayores pendientes y, sobre todo, las complicaciones
nivales, se contraponian a un largo tinel del puerto de
Guadarrama y un largo viaducto que los primeros pro-
yectos habfan estimado necesario acometer'?. Queda
aquf testimonio, pues, de un debate que ha ocupado a
los historiadores, a los geégrafos y a los ingenieros:
hasta qué punto la bisqueda de trazados mds favora-
bles para la construccién condicioné después los resul-
tados econémicos de la explotacién ferroviaria, bien
por el menor coste de aquellos que entregaban infraes-
tructuras deficientes, bien por los rodeos en el trazado
que alejaban al ferrocarril de zonas de mayor interés
econémico.

El paso por Somosierra, una alternativa mds directa
hacia el norte, sélo comenzé a acometerse en la segunda
década del siglo XX, siendo inaugurado nada menos que
en 1968. Su tardia inauguracién nos lleva a un argu-
mento que veremos mds adelante: ademds de los condi-
cionantes topogréficos, el sistema urbano, principal
cliente del ferrocarril, pesé sobremanera a la hora de ten-
der la red. Las otras alternativas, mas complejas a priort,
llevaban los trenes a sitios mds poblados y, en conse-
cuencia, se abordaron mucho antes.

12 Direccién General de Obras Publicas (1854), Revista de Obras
Publicas (1854 ay b).

—
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Figura 9.2. Trazados ferroviarios
utilizados para las conexiones
ferroviarias entre la Meseta
Norte y Galicia, Asturias,
Cantabria y Pais Vasco.

Arriba: izquierda,

Lazo de la Granja;

derecha, Puerto de Pajares.
Abajo: izquierda,

Rampa de Barcena;

derecha, Rampa de Ordufia

Hacia el este, en direccién a Barcelona y la frontera de

Portbou, las dificultades orograficas eran menores.
Cierto es que a efectos castellanos esta via tenia bien
poca trascendencia, ya que atravesaba un esquinazo de
la provincia de Soria, aunque, superado el puerto de
Horna, se aproveché este paso para lanzar una via a esta
capital de provincia, la més oriental de las castellanas.
Los transitos meridionales se completaron con un paso
que escapaba a la directriz inicial de la red ferroviaria,

muy de tipo radial. Estamos hablando del cruce desde
Salamanca hacia Caceres, inscrito en la fenecida dorsal
ferroviaria que trama nuestra fachada occidental, la
conocida Ruta de la Plata. En esta zona, el paso del Sis-
tema Central —el m4s bajo de todos con 924 metros— se
hizo ajustdndose a la histérica ruta romana, que aprove-
chaba el tajo del extremefio rfo Ambroz para ascender
hasta la zona de Béjar y el valle del Tormes. Curiosa-
mente, en esta linea el punto més alto no se situé en la




divisoria hidrogréfica de primer orden, el puerto de
Béjar, sino en la estagién de Guijuelo, 40 kilémetros més
al norte, donde la via‘asciende hasta los 1.024 metros.

En la frontera norte de Castilla los problemas eran toda-
via mayores. Si bien las cotas absolutas de estos pasos
montafiosos eran més bajas que las del Sistema Central,
el desplome del terreno en direccién al mar hacia muy
compleja cualquier solucién de trazado. De esta manera,
el paso hacia Francia, por Irtin y Hendaya, que era el
primero que hubo que resolver, en el lado castellano
tenfa que superar el trdnsito desde el valle del Duero
hacia el Ebro. Ya fuera por Bilbao o por Alsasua, pare-
cfa que Miranda de Ebro era un paso obligado, y para
llegar allf era preciso superar el puerto de la Brijula, lo
cual provocaba un rodeo ferroviario por las estribaciones
septentrionales de los montes de Oca, bajando a Miranda
de Ebro, junto a los caminos tradicionales, por el impre-
sionante paso de Pancorbo.

También era preciso el acceso al puerto de Santander, el
tradicional puerto castellano. Las dos rutas cl4sicas eran
las que transitaban por los puertos de El Escudo y de
Pozazal. Para el ferrocarril parecia obvia la opcién del
Pozazal ya que era la cota mds baja y el ascenso desde la
meseta evitaba el diffcil paso por los cafiones del Ebro,
que marcaban un profundo tajo transversal en la meseta,
y el ascenso hacia los pdramos de Masa y Carrales. Ade-
més, se aprovechaba la proximidad del Canal de Casti-
lla como posible generador de traficos complementarios
as{ como apoyo para la construccién de las vias'. Este
ferrocarril de Alar del Rey a Santander se dividié en tres
tramos precisamente por cuestiones topograficas. Pri-
mero se acometid el trayecto mds sencillo de Alar del Rey
a Reinosa. Los otros dos tramos eran, por un lado, el que
bajaba de Reinosa a Barcena y, por otro, el de Bircena
a Santander. El ingeniero disefiador del tramo se vio
impotente en aquellos afios para disefiar un trazado
acorde a los pardmetros legales, que recomendaban pen-
dientes de diez milésimas y curvas con un radio decua-
trocientos metros. Inicialmente, incluso planteé resolver

5 Cordero y Menéndez (1978), p. 230.
“ Revista de Obras Pidblicas (1874).
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este tramo con planos inclinados pero, més tarde, con la
ayuda de una prestigiosa comisién de ingenieros, presi-
dida por Calixto Santa Cruz, disefiaron el actual des-
censo por el lazo de Barcena'’. Muchos afios més tarde,
a mediados de la década de 1920, se comenzé la cons-
truccién de otro paso ferroviario hacia Cantabria, den-
tro del proyecto Santander-Mediterraneo, que hubiera
bajado la cota desde los 982 metros de Pozazal hasta los
765 metros de la embocadura del tinel de La Engafa.
El tinel se calé a finales de la década de 1950, pero el
complejo descenso hacia Cantabria apenas conocié
obras, por lo cual todo ello qued$ tal cual estaba un siglo
antes, en 1857.

En la zona central se encontraba el paso mds complejo de
todos, el que daba acceso hacia Oviedo y los puertos
asturianos de Avilés y Gijén. La construccién fue épica
y no exenta de diversas controversias acerca del sistema
ferroviario sobre el que se explotaria ese tramo. Los pri-
meros proyectos contemplaron la construccién de tra-
mos con planos inclinados o hasta con dos retrocesos en
plena via'®, lo cual generé una gran contestacién popu-
lar, en una manifestacién en Oviedo conocida como “La
escandalera”, que dio nombre a una importante plaza

6. El puerto de Pajares, desde un primer

ovetense
momento, aparece como el més firme candidato para ser-
vir de asiento a las vias. Es la conexién m4s directa desde
Leén, punto de paso obligado, y uno de los que estd a m4s
baja cota, aunque el reto topografico era brutal ya que
habfa que bajar 650 metros de desnivel en una distancia

que, en horizontal, no superaba los tres kilémetros.

M4s al oeste, en su paso hacia Galicia, la opcién a través
del Bierzo es la que, con un simple vistazo a un mapa
topogréfico, se ofrece como més sencilla. Si bien la alter-
nativa que hoy discurre entre Zamora y Orense es sen-
siblemente mds corta, en su contra se cierne una com-
plejisima orografia, con unos pasos montafiosos a cotas
mucho m4s altas y unos tramos de acceso, a ambos lados,
de un relieve quebrado hasta el extremo. Esta dltima
linea es la que en la actualidad tiene m4s tineles de toda

1> Revista de Obras Publicas (1877), p. 136.
16 Wais (1988), p. 263.
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Al margen de estas conexiones principales, hay que
hablar de tres enlaces ferroviarios hacia el este, que se
abren desde Soria hacia Aragén y Navarra. En estos
casos, pasos de Alentisque, Bigornia y El Madero, las
rampas no son mucho méds moderadas. Los descensos
hacia el Jalén exigieron fuertes pendientes, pero no
complejidad de trazado. En el caso de la bajada hacia el
Ebro, en Castején, las pendientes fueron especialmente
duras en el tramo de Agreda a La Nava. Estas dificulta-
des fueron solventadas en un primer y modesto ferroca-
rril minero que discurria hacia Olvega a base de fuertes
curvas, para, en la posterior construccién del ferrocarril
de via ancha de Torralba y Castején, superar las adver-

sidades topograficas a base de tineles.

Si los accesos desde el exterior a la regién castellana tuvie-

ron que buscar alternativas viables para las caracterfsticas

téenicas del ferrocarril, el transito por el interior de la

regién, apenas sin accidentes topograficos de relevancia

e FerrOCATTH
————  Caretera en semvicio y con un sistema urbano de larga tradicion histérica, ofre-
esruesses  Carretera en proyecto ci6 menos dudas a los ingenieros que, en muchos casos,

optaron por seguir los trazados de las rutas del transporte

Figura 9.5. Red caminera de 1855y

- . tradicional (figura 9.3). Estos caminos histéricos se
trazados ferroviarios de Castilla = o : .
Espafia y su construccion sélo fue posible por un deci-

Leén a finales del siglo XIX .
Y ¢ dido impulso publico durante las dictaduras de Primo de

Rivera y Franco. Asf, esta obra, iniciada en la década de

remontaban, incluso, al periodo romano y se consolida-
ron en los afios de esplendor de Castilla durante los siglos

XVy XVL La etapa de crecimiento de la Ilustracién y dela

1920, se demoré hasta la década de 1950, lo que generd primera mitad del siglo XIX habian dado la dltima forma a

un agrio debate, nuevamente recogido en la Revista de las relaciones comerciales y mercantiles entre las ciuda-

Obras Pblicas, por el abandono de las obras en curso des castellanas, aunque sin restaurar del todo el esplen-

S T L )
de realizacién'”. Al complejo dibujo del territorio habfa dor de antafio. La red ferroviaria se limit6 a recoger los

que sumar, ademds, el hecho de atravesar una de las traficos, rutas y entronques principales de los caminos tra-

zonas mds deprimidas y despobladas de Espafia, con lo dicionales, ahora ya realizados y proyectados en macadén.

cual la posibilidad de generar tréficos propios era casi Este hecho ya ha sido apuntado para el conjunto de lared

. s planteamientos, la compafia construc- . . .
nula. Con estos planteamientos, 1a comp ue nacional de ferrocarril y de carreteras, pero fue especial-

tora asumid la ruta }/1a01a las capitales y Puer.tos gall.egos ente intenso en el caso castellanoleonés.
por el Manzanal. Este era el paso histérico hacia el
Bierzo y, desde allf, aprovechando la tajadura que el rfo

Sil hace en los macizos de esta zona del sur de Galicia, LAS CIUDADES CASTELLANAS
las vias dejarfan las tierras bercianas hacia Orense. Y EL SISTEMA FERROVIARIO

Obviamente, el ferrocarril acometié esta ruta porque era Entendemos, asf, que los trazados ferroviarios en Castilla
la que estaba en su 4mbito natural, cuyo vértice era la y Leén tendrfan como elemento de apoyo a las ciudades.
. £, . . . . . . .
capital leonesa. Exstas habfan tenido una relevancia histérica significativa,

17 Machimbarrena Gogorza (1952).
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cuando de las 18 ciudades que tenian derecho a voto en
las Cortes castellanas, la mitad eran castellano-leonesas:
Avila, Burgos, Leén, Salamanca, Segovia, Soria, Toro,
Valladolid y Zamora. En el momento en el que se disefia
la red ferroviaria, estas ciudades no habfan perdido todo
el esplendor anterior y experimentaban una etapa de
resurgimiento econémico, en lo que Angel Garcfa Sanz
llamé “capitalismo agrario”, lo que posibilits el interés
de las empresas ferroviarias por trazar sus lineas por
estos puntos. El desarrollo posterior, con una evidente
pérdida de peso de las ciudades medianas en beneficio
de las mayores, Valladolid, Burgos, Leén, Salamanca y
Palencia, y de la emigracién exterior, dejarfan al ferro-
carril desprovisto de uno de sus principales argumentos
para el éxito de la explotacién. Otro argumento de vital
importancia, el tréfico de cereales, comenzé una etapa
de declive, o al menos de ausencia del crecimiento de tra-
ficos esperado, precisamente en las décadas de 1880 y
1890, a partir de la llegada de granos extranjeros, lo que
serfa un importante revés para el ferrocarril.

La figura 9.4 ofrece una perspectiva interesante que
compara el desarrollo urbano de Castilla y Leén y la
expansién del ferrocarril en este siglo y medio. Las redes
configuradas en la segunda mitad del siglo XIX cubrie-
ron con eficiencia la mayorfa de las ciudades grandes y
medianas del territorio, de las que pocas quedaron sin
ferrocarril. Son los casos de Carrién de los Condes,
Cebreros, Cuéllar, Fermoselle o Riaza. Sin embargo, el
cambio demogréfico y urbano experimentado en la
segunda mitad del siglo XX ha desprovisto de buena
parte de estas ciudades medias a la regién y estos vacios
tienen relacién con el cierre de lineas ferroviarias del
periodo. En sentido contrario, el ferrocarril sf consiguié
dinamizar algunas poblaciones de escasa relevancia
antes de su llegada. Son los casos de Miranda de Ebro o
de Venta de Bafios, ésta, incluso, surgida integramente a
partir del ferrocarril, como veremos en el capitulo de los
poblados ferroviarios. La villa mirandina se convertiria
en un nudo crucial de enlace ferroviario y de transporte
entre la Meseta Norte, el Pafs Vasco y Europa, y forma
parte de la némina de grandes nudos ferroviarios espa-
fioles, como Alcdzar de San Juan, Castején de Ebro,
Linares-Baeza o Bobadilla. Su historia no puede ser
entendida sin el estudio del ferrocarril. También deben al
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ferrocarril buena parte de su relevancia como nicleos
urbanos de referencia Ponferrada o Medina del Campo.
Ambas capitales de dos espacios econémicos, la minera
de El Bierzo en el primer caso, y la agricola de Tierra del
Vino en el segundo.

EL DESARROLLO DELOS GRANDES EJES
FERROVIARIOS

Es indudable que Castillay Leén se configuré también
como zona de transito ferroviario, por lo que el disefio de
la red tendrfa también una componente exdgena para
comprender su estructura final. La renta de localizacion
se convertirfa en un aliado fundamental que disefiarfa
una red arborescente sl consideramos al eje del ferroca-
rril de Madrid a Irdn como el principal. Desde ahi se
desplegarfan sucesivamente las lineas que conectaban
con la periferia peninsular del norte y noroeste'®.

El eje principal, y primero en ejecutarse, es el que une
Madrid con Irin. En este corredor quedaron ligadas las
capitales abulense, vallisoletana y burgalesa. En este
tramo también quedaron integradas otras importantes
localidades castellanas como Arévalo, Medina del
Campo, Briviesca o Miranda de Ebro. El empefo de
unir por ferrocarril estas importantes ciudades era, sin
duda, una de las premisas del disefio de esta linea: ...que
eate trazado sigue la linea de |2 corriente comercial’y productiva
ya existente por Arévalo y Medina, mercados de los mds ricos y
abundantes de Castilla...”. En ese mismo impulso inicial,
el ferrocarril alcanzé a otra primera ciudad castellana,
como fue Palencia. En 1865 ya se habfa completado el
ronco del arbol ferroviario, empezando a arrancar las
ramas hacia el occidente gallego, y quedando, por el
momento fuera de la red las ciudades de Salamanca,

Segovia y Soria.

En la década de 1870, las tinicas prolongaciones se die-
ron acercando el ferrocarril hacia Salamanca y en la
siguiente década se llegé hasta Segovia. Tanto en Sala-
manca como en Segovia, la arribada del ferrocarril no se

18 Clemente Cubillas, Lépez Trigal y Pastor Antolin (1989), p. 105y ss.

produjo, como a priori pudiéramos considerar, desde el
centro peninsular, sino desde el interior de la regién, en
ambos casos desde Medina del Campo. Es una demostra-
cién més de cémo el murallén que suponfa la Sierra de
Guadarrama, asi como las estrategias de las compafias
ferroviarias y sus fracasos empresariales, modelaban una
red cuyo crecimiento hoy puede resultar desconcertante.
Sélo el impulso estatal, a mediados de la década de 1920,
consiguié rematar la conexién directa de Salamanca con
Madrid, a través de Avila. Hasta entonces, los teéricos
viajes hacia Madrid estaban penalizados con un largo
cetroceso a través de Medina del Campo.

En la dltima década del siglo XIX ya estaba préctica-
mente modelada la red ferroviaria. En los afios siguien-
tes se creé la malla de via estrecha, de marcado cardcter
rural en su desarrollo por Tierra de Campos, 0 minero,
en las cuencas de Laciana o en el piedemonte palentino.
El impulso ptiblico, sobre todo en la posguerra, rematé
las grandes transversales que unieron Madrid con Bur-
gos y las que cosieron Galicia con la meseta por un iti-

perario mas directo y Soria con el valle del Ebro.

Todo este disefio de red ferroviaria fue concebido, como
hemos reiterado a lo largo del texto, bajo una perspectiva
nacional. Quizas las inicas lineas que escaparon a este
esquema fueron, al margen de la red de via estrecha del
corazén de Castilla, el eje transversal que de oeste a este
dreng el valle del Duero hacia Aragén y Catalufia. Nos
ceferimos a la linea de Valladolid a Ariza. Esta linea tenfa
su término en la capital econémica de la regién, y fue su
causa matriz la exportacién de los productos cerealistas
del interior castellano hacia otras regiones periféricas.
En situacién parecida cabe considerar la linea de Sona,
aunque también hay que entender que esta linea, hoy
truncada en esta ciudad, tuvo siempre vocacién interre-
gional, hacia el valle del Ebro, y ast funciond, precaria-

mente, durante apenas medio siglo.

La estructura arbérea de la red castellana se fundamenta
en dos grandes nudos que articulan la regién a partir de

ollos: Medina del Campo y Venta de Bafios. El primero

19 Revista de Obras Piblicas (1854a), p. 46.
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gestiona los traficos hacia Zamora y Galicia, por un
lado, y hacia Salamanca y Portugal, por otro. También
sirvi6 este nudo para articular la relacién con Segoviay
su continuacién a Madrid. El otro gran nudo es el sis-
tema Venta de Bafios-Palencia, dos nudos muy préxi-
mos que, tras la construccién en 1989 de la variante de
Magaz, ha consdlidado su carécter de gran nudo, tanto
para tréaficos radiales como transversales, desde la cor-
nisa cantébrica hacia Aragén y Catalufia, e incluso entre
los propios puertos cantabricos.

Ademds, podemos detectar otros nudos secundarios en
zonas més periféricas de la regién. El nudo de Leén tiene
bastante importancia, porque segrega traficos desde la
meseta hacia Asturias y Galicia. El de Avila tiene cierta
importancia para la conexién radial con Salamanca. Bur-
gos tiene un reducidisimo papel nodal, debido al estan-
camiento del ferrocarril directo a Madrid y al cierre de
las conexiones transversales hacia el norte y Aragén. En
el confin suroriental soriano, el nudo de Torralba tiene
un cardcter marginal, dado el minimo ndmero de circu-
laciones que regula, rebajadas incluso mas desde los cie-
rres de la linea hacia Navarra, por Castején, y la reciente
construccién de la linea de Alta Velocidad.

Astorga, Zamora, Soria, Coscurita o Fuentes de Ofioro,
de ser nudos marginales, por su posicién periférica, han
quedado fuera de esta categorfa al clausurarse alguna de
las lineas que allf arribaban. De esta némina han sido
obviados los nodos con la red de via estrecha, por su
cardcter excesivamente local y poco significativo. En este
sentido, y para jerarquizar de una manera mds clara y
sencilla esta red, clasificamos estos entronques en tres
clases: bifurcaciones (las mds simples, sin apenas insta-
laciones vinculadas), encrucijadas (dos o méas lineas o
una afluente a una principal) y nudos.

Pero, ademés de la red radial, con su evidente desarro-
llo dendritico, y los modestos ramales de conexién de
algunas capitales (Soria-Torralba, Avila-Salamanca), la
red ferroviaria regional se completé con varios:ejes
transversales que también tienen ese cardcter de tramos
de grandes ejes nacionales. Uno podria ser el que sigue
el valle del Duero, desde Valladolid hasta Almazén, y
remonta la divisoria para buscar el Jalén en Ariza. Tam-
bién estarfan claramente en esta categorfa de ejes trans-
versales nacionales: las lineas Palazuelo-Astorga y el

Nudos Bifurcaciones

e Venta de Bafios (Palencia)  * Coscurita (Soria)

* Medina del Campo o Torralba del Moral (Soria)
(Valladolid) ® Valcorba (Soria)

o Miranda de Ebro (Burgos) ® Quintanilla de las Torres

(Palencia)

Encrucijadas ¢ Magaz (Palencia)

¢ Valladolid * Toral de los Vados (Ledn)

¢ Leén * La Fuente de San Esteban-

Boadilla (Salamanca)

* Burgos

* Salamanca

¢ Palencia

e Zamora

* Avila

* Soria

* Aranda de Duero (Burgos)
* Astorga (Ledn)

Santander-Mediterrdaneo. Tanto una como otra desarro-
llan la mayor parte de su recorrido en tierras castellanas.
La Ruta de la Plata hasta el 82 por ciento de su itinera-
rio, y el Santander-Mediterrdneo, en su tramo cons-
truido de Calatayud a Cidad-Dosante, nada menos que
el 88 por ciento.

La Ruta de la Plata cubre toda la dorsal oeste peninsu-
lar, con una prolongacién hacia Andalucia utilizando
parte de la linea Madrid-Lisboa y las que, desde Zafra,
se dirigen hacia Huelva y Sevilla. Por el norte, esta tes-
rica prolongacién del eje Norte-Sur alcanzaria las radas
de Gijén y Avilés utilizando las lineas de NORTE hacia
Leén y, desde alli, por el tramo que remonta el paso de
Pajares. En su tramo castellanoleonés une dos capitales
provinciales, Salamanca y Zamora. Se prolonga hacia el
noroeste a Galicia, por Monforte de Lemos y Orense, y
hacia el oeste, a Portugal, por los dos enlaces salmanti-
nos de La Fregeneda y Fuentes de Ofioro y el cacerefio
de Valencia de Alcéntara. Su clausura parcial a viajeros
en 1985 y su cierre total en 1996 han descabalado la
estructura ferroviaria regional y de la red nacional en
esta zona del pafs. En el lado portugués de la frontera se
repite esta carencia, en realidad nunca lleg6 a haber una
linea similar, quedando la penfnsula carente de un eje
norte-sur, que sélo existirfa con la linea litoral portu-
guesa, que trama toda la fachada costera, o los ejes con
paso forzado por Madrid.

Tubla 9.1 Jerarquizacién de
la red ferroviaria de Castilla
y Leén. Nudos, encrucijadas
y bifurcaciones
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La linea Santander-Mediterréneo, a diferencia del caso
anterior, no se desarrollé por un itinerario histérico con-
solidado. Esta linea buscaba una trabazén peninsular
entre los puertos cantébricos, concretamente el de San-
tander, con la costa levantina, aprovechando para la oca-
sién el trazado que ya explotaba el Ferrocarril Central de
Aragén desde Calatayud, a orillas del Jalén, con el
puerto de Valencia. Era una linea de altas miras, quizés
temeraria, que se atrevia a desarrollar un larguisimo iti-
nerario, de més de 350 kilémetros, por uno de los terri-
torios con menor densidad demogréfica nacional: tierras
frias y poco productivas en agricultura, sin desarrollo
industrial y con unas complejidades orogréficas que
encarecieron la construccién y lastraron la explotacién.
Esta especial dificultad orogréfica, representada en toda
su crudeza en el paso de Ja divisoria montafiosa cantabra
y en el fuerte descenso hacia la costa, fue la que terminé
agotando al ferrocarril y abocandolo a su cierre en 1985.
No hay duda de que pudo ayudar a su fracaso el que a
una distancia no muy dilatada, entre los 30y 70 kaléme-
tros, discurriera en paralelo una de las principales arte-
rias ferroviarias nacionales, el ferrocarril Zaragoza-Cas-
tején-Bilbao, que con sus conexiones via Zaragoza a
Caminreal y Sagunto, o a Tortosa y Tarragona, cubria
ese mismo itinerario nacional, con un leve cambio al
norte entre el puerto de Santander y el de Bilbao, que
discurria por una zona cOn Mayores atractivos para el
trafico ferroviario, y con acceso a consolidados nudos
ferroviarios como Burgos, Soria o Calatayud.

El cierre del Santander-Mediterréneo conllevé la fras-
tracién de las expectativas de desarrollo que el puerto
de Santander habifa depositado en este ferrocarril. Los
debates sobre su trazado fueron ricos y sustanciosos, ya
que se plantearon alternativas de enlace en Osorno,
opténdose por el paso por Poza, Ofia, Trespaderne y
Villarcayo porque por aquel entonces (1930) era la zona

més rica de Burgos®.

20 Aguinaga Keller (1930). Sobre las alternativas y propuestas de
conexién ferroviaria entre el Cantdbrico y el Mediterrdneo véase

Macfas Mufioz (2006).
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FERROCARRILES Y EMPRESAS
ENCASTILLA Y LEON:
UN APUNTE HISTORICO

Fl arranque del ferrocarril en Espafia viene marcado por
un marco institucional que hizo, en un primer momento,
de freno en los primeros afios de concesiones y de pio-
neras construcciones, entre 1844 y 1854. A partir de la
Ley de Ferrocarriles de 1855 se produjo un periodo
expansivo que llevard a nuestro pafs a vivir una década
ferrocarrilera singular en la que se construyeron mds de
cuatro mil kilémetros de ferrocarril, a una media anual
de 400, cuando en el decenio anterior s6lo habian
abierto, en total, 439 kilémetros. La crisis financiera y
bursatil de 1866 pondra freno a esta expansién y, a par-
tir de la década de 1870, el crecimiento de la red ferro-
viaria en Espafia ya serd mds moderado y se caracteri-
zar4 por una creciente financiacién ptblica a través de
Jas partidas de subvenciones que el Estado otorgaba a
las compaiifas ferroviarias.

La Ley de Ferrocarriles de 1855, y la de Sociedades de
Crédito de 1856, constituyen el marco idéneo para la
expansién del negocio ferroviario en nuestro pais. Con-
cebida o no para los intereses de las poderosas compa-
afas francesas, lo cierto es que tras su promulgacién se
disefiaron las estrategias de la expansién del ferrocarril
en nuestro pafs, tan necesitado del ahorro exterior para
afrontar inversiones que el capital nacional o la famélica
hacienda publica no podian atender. Péreire y Rostschild
son los dos apellidos ilustres que coparfan buena parte
de la actividad ferroviaria espafiola. Los primeros manio-
braran con el objetivo de enlazar, a través de un gran eje
norte-sur en Espafia, sus concesiones ferroviarias en el
Midi francés con la futura red espafiola. Rostschild ter-

minarfa frustrando esas expectativas y se harfa con
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buena parte de las concesiones que partfan de la capital
de Espaiia hacia el levante y el sur de la peninsula, cul-
minando su proceso con la constitucién de la Compasia
de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante (IMZA)
en 1857. Por su parte, los Péreire harfan lo propio con
una sociedad constituida en 1858 con el nombre de Com-
paitia de los Cuminos de Hierro del Norte de Esparia
(NORTE), que trazaria su expansién a partir de la linea
troncal de Madrid a Irtin a la que terminarfan conflu-
yendo casi todas las lineas ferroviarias de la meseta
norte?!

LA COMPANIA DEL NORTE

Castilla y Leén se configurars, por lo tanto, como terri-
torio de NORTE. Pero previa a la constitucién de la
empresa ferroviaria, los Péreire y sus socios se harfan
con la concesién de los tramos que comprendian la linea
principal de Madrid a Irtn, dividida en las secciones de
Madrid a Valladolid, de Valladolid a Burgos y de Burgos
hasta el rfo Ebro, quedando pendiente la continuacién
hasta la frontera francesa?. La decisién sobre el trazado
final pasarfa por la discusién sobre la opcién del transito
por San Sebasti4n e Irin, el preferido por los Péreire, o
a través de Navarra por Los Alduides®. En 1856 se con-
siguié también la concesién, a través del Crédito Mobi-
liario Espafiol, de la linea de Venta de San Isidro de Due-
fias (Venta de Bafios) hasta Alar del Rey, en Palencia,
donde enlazaba con la linea en construccién de Santan-
der a la villa palentina. Esta adquisicién iniciaba la com-
petencia con el Canal de Castilla, que terminarfa sucum-
biendo al empuje ferroviario, y el acceso, a través de un
ramal desde Quintanilla, hasta las minas de carbén de

Barruelo que garantizardn el suministro a la compafifa®’.

Ambas lineas, Madrid a Irin y Venta de Bafios a Alar
del Rey, conformaron la red inicial de 740 kilémetros con
los que se constituyé la compaififa del NORTE. En 1860
ya estaba abierta al trafico buena parte de esta primige-
nia red, completdndose el enlace ferroviario con Madrid

2 La historia y desarrollo de las grandes compaiifas ferroviarias
en Espafia puede consultarse en Tedde de Lorca (1978).

2 Ley de 14 de noviembre de 1855. Compaiifa de los Caminos de
Hierro del Norte de Espafia (1940), Tomo 1, p. 27.
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en 1863. Un afio después se abria al servicio el referido
ramal a las minas de Barruelo, de importancia estraté-
gica para el operativo ferroviario, aunque todavia no for-
maba parte de NORTE. La crisis financiera y ferrovia-
ria de 1866 y la recesién posterior provocaron que el
ritmo de construccién de lineas ferroviarias se ralenti-
zara, desaconsejando cualquier iniciativa de ampliacién.
La década de 1870 daria nuevos impulsos a la expansién

% Sobre esta cuestién véase Larrinaga (2002).
2 Sobre la historia del Canal de Castilla y su competencia con el
ferrocarril, Gémez Mendoza (1983). Para conocer el desarrollo de

Minas de Barruelo, Cabello Rodriguez (1983).

Foto 9.1, Postales de época de
las estaciones de Valladolid
y Palencia
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Tubla 9.2 Lineas de ferrocarril
abiertas al servicio en Castillay
Leén de la Compaiifa de los
Caminos del Norte de Espafia
en Castilla y Leén

(Fuente: Garcfa Raya, 2006)
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| Compaiiia Linea Tramo Km Ao |
NORTE Madrid a Iran Medina del Ca.mpo-Valladolid 42,2 1860 |

| NORTE Madrid a Irtin Valladolid-Venta de Bafios 36,7 1860
| NORTE Madrid a Irdn Venta de Bafios-Burgos 84,5 1860 |
NORTE Madrid a Irdn Sanchidrian-Medina del Campo 55,1 1860 |

| NORTE Venta de Bafios a Alar del Rey Venta de Baiios-Alar 90,8 1860
| NORTE Madrid a Irin Burgos-Quintanapalla 164 1861 |

NORTE Madrid a Irdn Quintanapalla-Miranda 73,1 1862
| NORTE Madrid a Irdn Miranda-limite Alava 2,0 1862 |
NORTE Madrid a Irin Avila-Sanchidridn 30,4 1863 |

| NORTE Madrid a Irin Jimite Madrid-Avila 46,6 1863
| NORTE/NOROESTE Palencia a La Corufia Palencia-Leén 122,8 1863 |
NORTE Quintanilla a Barruelo de Santulldn Quintanilla-Barruelo 13,0 1864 |

| NORTE/NOROESTE Palencia a La Corufia Leén-Astorga 52,1 1866
| NORTE Leén a Gijén Leén-La Robla 950 1868 |
NORTE Leén a Gijén Ia Robla-Pola de Gordén 8,1 1868 |

| NORTE/NOROESTE Palencia a La Coruiia Astorga—Braﬁuelas 27,3 1868
| NORTE Leén a Gyyén Pola de Gordén-Busdongo 19,9 1872 '

NORTE/AGL Palencia a La Coruiia Brafiuelas-Ponferrada 49,3 1882

| NORTE/AGL Palencia a La Corufia Ponferrada-Toral de Vados 14,7 1883

| NORTE/AGL Palencia a La Corufia Toral de Vados-limite Orense 8,0 1883

NORTE/AGL Toral de Vados a Villafranca del Bierzo Toral-Villafranca 9,1 1883

| NORTE Leén a Gij6n Busdongo-limite Asturias 1,9 1884
| NORTE Segovia a Medina del Campo Segovia-Medina 92,3 1884 |
NORTE Limite Madrid-Segovia 34,8 1888 |

Villalba a Segovia

ferroviaria y, por tanto, a las compaiifas para ampliar su
red. NORTE iniciarfa a partir de 1874 una ambiciosa
etapa de ampliaciones que culminarfa con el final del
siglo, cuando ya era la compafifa ferroviaria espafiola
mds importante del pafs, tanto en el ndmero de kiléme-
tros como en el de activos financieros. Este dltimo cuarto
del siglo x1x ha sido descrito por Tedde Lorca, para el
caso de NORTE, como el momento en el que consiguié
mantener el control del transporte ferroviario en toda la
Castilla septentrional, el Cantébricoy el acceso a la fron-
tera francesa, a través del Pais Vasco, en una primera
direccién, completada a oriente con las ampliaciones en
la Rioja y Catalufia®.

En territorio castellano las ampliaciones abarcarian a
cinco lineas o redes ferroviarias construidas o en proceso
de construccién: el ferrocarril de Alar del Rey a Santan-

der en 1874, el ramal minero de Quintanillaa Barruelo de
Santullén en 1878, la linea de Medina del Campo a Sego-

2 Tedde de Lorca (1978), p. 80.

via en 1881, la de Villalba a Segovia en 1884 y las lineas
y concesiones de la Compafifa de los Caminos de Hierro

de Asturias, Galicia y Leén (AGL) en 1885.

Todas estas lineas tenfan un potencial estratégico indu-
dable y NORTE apost6 por ]a consecucién de estas con-
cesiones con el objetivo de evitar la entrada de competi-
dores en lo que consideraba su territorio de natural
expansién. La linea de Alar del Rey a Santander prolon-
gaba hasta el puerto cantébrico la linea de Venta de Bafios
y daba el control de los tréficos de salida de cereales cas-
tellanos al Cantébrico. Del mismo modo, manufacturas
y productos industriales tenfan via libre desde el exte-
ior hasta el centro de Castilla y Madrid. La linea de
Medina del Campo a Segovia y su prolongacién por la
sierra de Guadarrama hasta Madrid, duplicaba el tran-
sito entre la meseta y la capital del Estado, que tenfa su
linea principal por Avila. Por dltimo, la adquisicién de la
red de AGL era una operacién de mayores dimensiones,
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que sumaba 759 kilémetros a las lineas de NORTE con
el acceso a Galicia y a Asturias, si bien en territorio cas-
tellanoleonés compren\dl’a un total de 285 kilémetros. En
ese momento, la red de NORTE, ya practicamente con-
figurada, sumaba un total de 1.874 kilémetros, de los que
la mitad estaban en Castilla y Leén.

¥

LAS LINEAS OCCIDENTALES Y SUINTEGRACION
ENLA COMPANIA DEL OESTE

Hacia occidente de la lfnea principal de Madrid a Irdn
surgieron en tierras castellanas un grupo de empresas
ferroviarias y lineas que tenfan un carcter menor, tanto
por la extensién de sus recorridos como por su limitado
dmbito de influencia, casi exclusivamente regional. Estas
empresas eran las de la Compasita del Ferrocarril de Medina
del Campo a Zamora y de Orense a Vigo (MZOV), la Com-
padila del Ferrocarrd de Medina del Campo a Salamanca
(FMS) y la Compaiiia del Ferrocarril de Salamanca a la Fron-
tera (FSF). Ademds, la ampliacién de lineas de la Com-
padila de los Ferrocarriles de Madrid a Ciceres y Portugal y
Oeste de Fopasia (MCPO) posibilitara su incursién en
territorio castellanoleonés con la puesta en servicio de la
linea de Plasencia a Astorga, en los afios finales del siglo
XIX. Todas estas compaiiias, junto con otras ubicadas en
territorio gallego, pasaran en 1928 a formar parte de la
Comparita Nacional de los Ferrocarriles del Oeste de Faparia
(OESTE). Repasemos brevemente el desarrollo de estas
empresas y sus lineas en Castilla y Leén.

La compafifa MZOV fue una iniciativa empresarial de
capitales valencianos y catalanes liderados por los her-
manos Rafael y Luis Bertrén de Lis y por José Elduayen.
El proyecto buscaba la salida al Atlantico, a través del sur
de Galicia, de los traficos de meseta, buscando el paso por
la capital zamorana, Orense y Vigo. Sin embargo, la con-
cesién se dividi6 en dos tramos inconexos: el primero
desde el nuevo entronque castellano de Medina del
Campo hasta Zamora, y el segundo uniendo las dos ciu-
dades gallegas. Esta circunstancia lastrarfa la explota-
cién ferroviaria, ademds de que la construccién de
ambos tramos fue muy espaciada en el tiempo. El tramo

% Comin Comfn, Martin Acefia, Mufioz Rubio v Vidal Olivares
(1998), vol. 1, p. 176.
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castellano fue el primero en realizarse, entre 1863 y
1864, con la conexién completa desde Medina del
Campo hasta Zamora. El tramo gallego queds suspen-
dido tras la crisis de 1866, que afect especialmente a los
mercados financieros catalanes, y no se realizé su aper-
tura hasta 1881, después de la quiebra de la compafifa
que pasarfa a manos de la Sociedad Catalana General de
Crédito con una nueva denominacién Ferrocarriles de
Medina del Campo a Zamora y Orense a Vigo. El empefio a
partir de ese momento serfa la consecucién del enlace
ferroviario entre ambos tramos. Para ello buscé la
alianza de NORTE a través de una cesién de la explo-
tacién, cuestién que fue rechazada por la empresa de los
Péreire, obligando a MZOV a iniciar la ampliacién que
llevarfa a cabo como empresa constructora por cuenta
del Estado a partir de 1926%. Nacié aquf su dimensién
como constructora de obras piblicas de la antigua
empresa ferroviaria, que ha llegado hasta nuestros dias
integrada dentro del grupo Acciona. Como veremos més
adelante, este tramo no se abrirfa hasta la década de

1950, ya en el periodo RENFE.

La compafiia FMS tiene su origen en la concesién de un
ferrocarril que habfa de unir las ciudades de Medina del
Campo y Salamanca, autorizada por la ley de 13 de abril
de 1864. Del primer concesionario, Carlos Moreau, a los
definitivos titulares del ferrocarril, la sociedad FMS
constituida en 1871, hubo sucesivas transferencias, habi-
tuales en otras concesiones ferroviarias, que demoraron
el proyecto e inicio de los trabajos. La promulgacién de
la ley de julio de 1870, que fijaba una ayuda de 60.000
pesetas por kilémetro para un conjunto de ferrocarriles
que se consideraba de interés por parte del Estado, posi-
bilit6 el impulso definitivo para la construccién de este
modesto ferrocarril de 77 kilémetros, que se abrirfa al
trifico entre 1875y 1877. Como otros muchos ferroca-
rriles nacionales, tuvo una financiacién mayoritaria fran-
cesa, a través de la Societé Financiére de Paris, constitu-
yéndose un comité paralelo en la capital francesa. Los
intentos de ampliacién de la linea hasta Portugal para
conectar con la linea de la Beira Alta a través de Ciudad
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Foio 9.2. Trenes remolcados por
locomotoras de vapor en las

estaciones de

Avilay Salamanca,
década de 1950

ey

Rodrigo, lo que hubiera otorgado a la compafifa y sus

iraficos un rango mayor, O S¢ llevaron a cabo, a pesar de
que el concesionario del ferrocarril desde Salamanca

hasta la frontera portuguesa era el conde Burnay, accio- ‘

nista de FMSy estrechamente relacionado con la Socteté
Financiere, quedando ambas lineas con explotacién y titu-
laridad separada. Los problemas econémicos serfan la

t6nica habitual de esta compafifa que terminarfa inte-

grandose en 1928 en OESTE”.

La prolongacién ferroviaria desde Salamanca hasta la
frontera portuguesa darfa continuidad a una dorsal que
ponia en comunicacién directa, sin paso por Madrid, alas
lineas portuguesas provenientes de Lisboa y Oporto con
la frontera francesa, por lo que resultaba de especial
importancia para las relaciones ferroviarias del pais
vecino. También bajo el impulso de la ley de 1870, el pro-
yecto de 1873 recogia una linea que en direccién suroeste
<e bifurcaba en dos para enlazar en la frontera con las
lineas de Beira Alta, provenientes Je Lisboa, y de Mifio-
Douro, que llegaba hasta Oporto. Como ya hemos apun-
tado la concesion recay6 en 1881 en Henry Burnay que,
inmediatamente, buscé apoyo financiero portugués. No
sin grandes problemas, por lo costoso de la construccién
en las proximidades de La Fregeneda, entre 1886 y 1887

fue inaugurado completamente ol ferrocarril, en el que el

27 Ni4s datos sobre esta empresa en Cendal Biirdalo (2001).
28 Comin Comin, Martin Acefia, Mufioz Rubio y Vidal Olivares
(1998), vol. 1, pp- 175-176.
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propio Burnay actué como contratista de las obrasy pro-

veedor del material bjo y mévil de la linea. La relacién
entre los socios portugueses .y ol resto de los accionistas N0
fue muy cordial, problema agudizado por los pobres resul-
tados de la explotacién, caracterizada por unos traficos
muy débiles y unos déficit acusados. Como las dos com-
pafifas anteriores, se integraria en OESTE en 1928”.

En noviembre de 1884 se constituy6 en Londres una
sociedad denominada Madrid and Portugal Direct Railway
(MPDR)” que tenfa como objetivo facilitar un enlace
ferroviario entre 1a capital espafiola y los ferrocarriles
portugueses por una relacién mas favorable, a través de
Avilay Salamanca, que las tradicionales conexiones por
Ciudad Real y Badajoz, demasiado al sur, 0 por Plasen-
cia y Céceres, que también daba un largo rodeo por tie-
cras extremefas. De estas conexiones solo se podia apro-
vechar Lisboa, mientras que Oporto seguia obligada a
realizar sus traficos ferroviarios hacia Francia por la red
gallega. La oportuni dad de construir una Jinea de Avilaa
Salamanca favorecia 2 las dos principales ciudades por-
tuguesas ¥ Jes posibilitaba una conexién directa con
Madrid. Sin embargo, con las lineas de Fuentes de Ofioro
y La Fregeneda a Salamanca y su continuacién hasta
Medina del Campo era dificil el éxito de la empresa. Esta

tentativa, el Gnico caso de capital inglés en ferrocarriles

29 Pyblic Record Office, BT-31-14894.
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dela meseta, fracasé yunavez abierto al trafico el tramo
de Salamanca a Pefiaranda de Bracamonte, de sélo 40
kilémetros, la compaiifa abandoné la construccién hasta
Avila y entregé la explotacién a la compaiifa FSF, inte-
resada en la ampliacién de sus traficos. Ya en el siglo xx,
el Estado se hatfa cargo de la explotacién y ampliaria
finalmente el ferrocarril hasta la ciudad abulense en 1926
para, dos afios después, incorporar la linea a OESTE.

La Compaiiia de los Ferrocarriles de Madrid a Cdceres y Por-
tugal y Oeste de Espaiia (MCPO) tenfa su origen en las
concesiones de Madrid a Malpartida de Plasencia y de
Céceres a la frontera portuguesa, que dieron lugar a sen-
das compafifas, Ferrocarril del Tajo (1871) y Ferrocarriles
de Cdceres a Malpartida y a la frontera de Portugal (1876).
Con la construccién de las lineas practicamente finali-
zada se creé en 1880 una nueva empresa, Compariia de los
Ferrocarriles de Madrid a Cdceres y Portugal (MCP) que
quedé legalmente constituida en diciembre de 1880. Los
intentos de ampliacién de red se llevaron a cabo en 1891,
cuando consiguid la concesién de la linea en construc-
cién de Malpartida de Plasencia a Astorga, tramo norte
del eje histérico denominado Via de la Plata. Los pro-
blemas econémicos retrasaron la finalizacién de la linea
y causaron la suspensién de pagos de las compafifas
implicadas, la propia MCP, la Compaiiia Real de los Cami-
nos de Heerro Portugueses y Ferrocarriles del Oeste de Fopaiia,
que hacia de intermediaria. En 1894 se creé la nueva
sociedad que llevarfa la explotacién de las lineas de MCP

Compaififa Linea

OESTE/MZOV Medina del Campo a Zamora
OESTE/MZOV Medina del Campo a Zamora
OESTE/MCS Medina del Campo a Salamanca
OESTE/MCS Medina del Campo a Salamanca
OESTE/MCS Medina del Campo a Salamanca
OESTE/FSF Salamanca a Frontera de Portugal
OESTE/FSF Salamanca a Frontera de Portugal
OESTE/FSF Salamanca a Frontera de Portugal
OESTE/MPDR Avila a Salamanca
OESTE/MCPO Plasencia a Astorga
OESTE/MCPO Plasencia a Astorga
OESTE/MCPO Plasencia a Astorga
OESTE/MPDR Avila a Salamanca

%0 Tedde de Lorca (1978), p. 226.
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v la de Astorga que se concluyé en 1896. Por este motivo
incluimos esta compafifa en nuestro 4mbito de estudio,
ya que hasta ese momento las lineas de la compafifa tran-
sitaban por Extremadura, la meseta sur y Madrid. Su
Incursién con la linea transversal de Plasencia a Astorga
darfa continuidad a un largo eje ferroviario que corria
de norte a sur y que ponifa en comunicacién el Canta-
brico con la bahfa de C4diz y con el Mediterrdneo sin
necesidad de pasar por Madrid.

Como hemos apuntado en las pdginas precedentes, en la
compafifa OESTE confluyeron este grupo de lineas ferro-
viarias ubicadas en la zona occidental de la meseta que
tenfan en comun sus problemas econémicos, el escaso
rendimiento en traficos y un deficiente estado de su
infraestructura. El Real Decreto-Ley de 7 de septiembre
de 1928 incautaba la red de MCPO, totalmente insolvente
para proseguir con la explotacién ferroviaria. Al dia
siguiente se emitfa una nueva disposicién que creaba la
compafifa OESTE a la que se sumaban MCPO (777 kilé-
metros), MZOV (299 kilémetros), FSF (204 kilémetros),
MPDR (112 kilémetros) y FMS (77 kilémetros), ademas
de las lineas gallegas del Ferrocarril Compostelano (75
kilémetros) y del Betanzos a El Ferrol (43 kilémetros).
En total, 1.587 kilémetros construidos a los que habia que
sumar otros 508 kilémetros de los proyectos inacabados
de Zamora a La Corufia y de Meirama a Betanzos*. De
todos ellos, 761 kilémetros estaban en lo que hoy en dia
es Castilla y Ledn, casi la mitad.

Tramo ~ Km Ao
Medina del Campo-Toro 57,5 1864
Toro-Zamora 32,3 1864
Medina del Campo-Cantalapiedra 32,4 1875
Cantalapiedra-El Pedroso 20,3 1877

El Pedroso-Salamanca 24,2 1877
Salamanca-Fuentes de Ofioro 124,9 1886

La Fuente de San Esteban-Lumbrales 44,5 1887
Lumbrales-La Fregeneda 33,0 1887
Salamanca-Pefiaranda de Bracamonte 39,9 1894
limite Caceres-Béjar 10,6 1894
Béjar-Salamanca 86,7 1896
Salamanca-Astorga : 183,6 1896 |
Pefiaranda de Bracamonte-Avila 70,8 1926 |

i J

Tabla 9.5. Lineas de ferrocarril
abiertas al servicio en Castilla y
Leén integradas en la Compaiifa
Nacional de los Ferrocarriles
del Oeste de Espafia

(Fuente: Garcia Raya, 2006)
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Antes de la configuracién de esta compaiifa, el Estado
habfa intentado que las grandes empresas NORTE y
MZA se hicieran cargo de la explotacién. Ante la nega-
tiva de éstas, se opt6 por una férmula mixta en la que el
Estado era titular de las lineas que le eran propias o
adquiridas por incautacién, MCPO, MPDR y Betanzos
a Fl Ferrol, mientras que sobre las de FSF y FMS man-
tenfan su titularidad accionarial NORTE, y MZOV

segufa siendo propietaria de su propio capital®'.

LA IRRUPCIONDE MZA:
LA LINEA DE VALLADOLID A ARIZA

La construccién de la linea de Valladolid a Ariza y su
adquisicién por parte de la compafifa MZA, constituye
uno de los capftulos més nitidos de la rivalidad existente
entre las grandes compafifas ferroviarias en Espafia:
NORTE y MZA. Es claro que el objetivo que tenfa la
compaiifa de los Rosthschild era el de acceder a los trafi-
cos de cereales de la meseta norte, territorio hasta ese
momento de control casi exclusivo de la compafiia de los
Péreire. El transporte de cereal se hacfa a través de las
lineas de Madrid a Irtn y Alsasua a Barcelona, pertene-
cientes ambas a NORTE. Segtin apunta Tedde, desde
1875 existfa un acuerdo entre ambas compafifas para el
reparto de los productos del transporte en dicha direc-
cién, lo que garantizaba una situacién de equilibrio en
ellas™. Sin embargo, en la década de 1880 todo el escena-
rio cambiarfa: por un lado estarfa la concesién y subasta
de una linea transversal desde Valladolid, corazén de Cas-
tilla, hasta Ariza, en la linea de Madrid a Zaragoza, con-
trolada por MZA; por otro lado, en ese momento se
comenz6 a detectar una creciente llegada de cereales pro-
cedentes de Estados Unidos y del Mediterrdneo oriental
a los puertos espafioles, lo que hizo intensificar el trans-
porte de este producto desde el interior hacia los princi-
pales mercados, especialmente Barcelona®.

Esta conjuncién de hechos hizo que MZA se interesara
por esta linea que, concedida en 1882 y traspasada al afio

31 Ministerio de Obras Piblicas (1940), Tomo 1L, pp. 112-113.

52 Tedde de Lorca (1978), p. 70.

55 Comfn Comin, Martin Acefia, Mufioz Rubio y Vidal Olivares
(1998), vol. 1, p. 158.
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siguiente a la sociedad Compaitla el Ferrocarrd del Duero,
segufa en 1890 sin construirse. El interés de MZA se
reforzaba porque en esos momentos estaba en negocia-
cién con la Compaiita Je los Ferrocarriles de Tarragona a Bar-
celona a Francia (TBF) para la adquisicién de su redy de
Ja concesién que tenfa otorgada ésta sobre una linea que
irfa de Puebla de Hijar a Reus, lo que le permitirfa obte-
ner de golpe una larga concesién desde Valladolid hasta
el Mediterrdneo sin transitar por lineas de NORTE, y
disponer de acceso directo al mercado cataldn. Los
acuerdos de adquisicién de los derechos del Valladolid
a Ariza y de la compra de TBF se realizaron con una
diferencia de dos semanas: el 2 y el 16 de mayo de 189 1,
respectivamente. No se trataba, pues, de una anexién
que buscaba economias de escala en la ampliacién de la
red, sino el desarrollo de una linea transversal de gran
importancia estratégica, o dicho con otras palabras, “se
intentaba establecer un eje ferroviario Castilla La Vieja-
Catalufia, con su centro en la linea de Madrid a Zara-
goza”¥. La linea se abrirfa finalmente al tréfico en 1896.
Dos afios antes se habfa terminado la penosa construc-
cién de la linea de Puebla de Hfjar a Reus a través dela
sierra del Padrell, que encumbré a Eduardo Maristany

como ingeniero.

EL FRUSTRADO PROYECTO
DEL SANTANDER-MEDITERRANEO

La conexién ferroviaria entre el mar Cantébrico y el
Mediterraneo ya habia sido una realidad, a través del
valle del Ebro, en 1865. Sin embargo, esta conexién
transversal habfa dejado fuera al importante puerto de
Santander, el referente castellano durante toda la Edad
Moderna. Ademds, las quejas de las tarifas ferroviarias
aplicadas por la compafiia NORTE en el tramo de Alar
del Rey hasta Santander avivaron, en los afios finales del
siglo XIX, los intentos por impulsar una concesién ferro-
viaria que a través de las provincias de Santander, Bur-

gos, Soriay Zaragoza hiciera posible tal conexién. Pero

34 Tedde de Lorca (1978), p. 70.
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Compaiiia Linea
MZA ~ Madrid a Zaragoza -
| MZA ~ Madrid a Zaragoza B
GCE - Torralba a Soria
MZA Valladolid a Ariza
SM ) Santander al Mediterrdneo
SM Santander al Mediterrdneo
| SM Santander al Mediterrdaneo
SM Santander al Mediterrdneo
SM ‘Santander al Mediterrdneo
SM ~ Santander al Mediterrdneo
OESTE/MPDR Avila a Salamanca

s6lo se consiguié que esta linea figurara en la ley de 1908,
destinada a los ferrocarriles estratégicos y secundarios,
por lo que se planteaba en esos momentos en via estre-
cha. Las subastas fracasaron, aunque el tiempo jugé en
este caso a favor de este ferrocarril, ya que los problemas
de suministro y de trafico originados durante la Primera
Guerra Mundial dieron mayor relevancia al interés
estratégico de esta linea, provocando que en 1924 se
cambiara a ancho nacional y también se impusiera el
paso por Trespaderne que daba preferencia al puerto de
Bilbao. De este modo, en el momento de iniciarse las
obras, la futura linea se apoyarfa en su parte sur en el
ferrocarril ya construido del Central de Aragén, enla-
zando en Calatayud, y en su parte norte llegaria hasta
Cidad-Dosante, lo que posibilitaba la conexién con el
Pais Vasco. La continuacién hasta Santander quedaba a
expensas de un nuevo proyecto que nunca llegé a reali-
zarse. Las obras entre Cidad-Dosante y Calatayud se
realizaron a un buen ritmo y los 366 kilémetros que
separaban ambos puntos se abrieron al tréfico en 1931%.

Los traficos de la linea se basaron en el movimiento de
mercancias, aunque los resultados de explotacién fueron
negativos, apuntando sélo en su haber el impulso que

supuso en esos momentos para la industria espafiola de

% Dobenson (1988) y Santos y Ganges (2005), pp. 91-114.
% Comin Comfn, Martin Acefia, Mufioz Rubio y Vidal Olivares
(1998), tomo 1, pp. 369-370.

Tramo Km Aifo }
limite Guadalajara-Medinaceli 11,0 1862
Medinaceli-limite Zaragoza 28,0 1863 t
Torralba-Soria B 93,8 1892
Valladolid-limite Zaragoza 254,35 1896
Cabezén-Burgos 72,6 1927
Burgos~Peﬁ_ahorada - 21,9 1928
limite Zaragoza-Soria 82,7 1929
Soria—Cabezérl - o 82,7 1929
 Pefiahorada-Trespaderne 48,6 1929
Trespaderne-Cidad 44,2 1930
Pefiaranda de Bracamonte-Avila 70,8 1926

construccién de material ferroviario, y la utilidad que
tuvo la linea para los trficos de mercancias y de pasaje-

ros durante la Guerra Civil%.

EL ACCESO FERROVIARIO A SORIA

Al iniciarse el tdltimo decenio del siglo X1x, la capital
soriana formaba parte de la trilogfa de capitales de pro-
vincia que no contaban con ferrocarril, junto a Almerfa
y Teruel. Como en otros puntos de Espafia, el ferrocarril
se constituy$ pronto en una demanda necesaria para
favorecer el desarrollo de la provincia, con unos indica-
dores econémicos realmente deficientes. Conforme se
frustraban las iniciativas, estas demandas pasaron a ser
exigencias. Ya en 1860 se realizaron los primeros estu-
dios, conducentes a una conexién por el sur, a través de
Almazén, con la linea de Madrid a Zaragoza, por enton-
ces en construccién”. La ya citada ley de 1870, que bus-
caba llevar el ferrocarril a aquellos puntos de interés
general a los que no habfa arribado en la década previa,
recogfa la construccién de una linea “desde Torralba u
otro punto més conveniente de la linea de Zaragoza” hasta
la ciudad numantina. Incluso la ley de 1877 continuaba
esta linea hasta Castején, en Navarra. De todos modos,
hasta 1890 no se constituyé la sociedad que llevarfa a cabo

% Frias Rubio (1983), p. 178.

Tabla 9.4. Lineas de ferrocarril
abiertas al servicio en Castilla
v Leén de las compafifas MZA,
Santander-Mediterrdneo

y Torralba a Soria

(Fuente: Garcia Raya, 2006)
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Figura 9.5. Folleto de horario de
trenes de la linea de Madrid a
Burgos, inaugurada en 1968
(Fuente: Biblioteca Ferroviaria)

ol ferrocarril. Para ello, los inversores belgas, que pro-
movian la compaiifa Ferrocarril de Soria, buscaron socios
espafioles en el Marques de Guadalmina que llevé a la
constitucién de la Compadia Je Ferrocarriles del Gran Cen-
tral Espasiol. También participarfa la conocida banca fran-
cesa Crédit Mobilier Frangais®®, liderada en ese momento
por el financiero cataldn Ivo Bosch.

EL FERROCARRIL EN LA EPOCA DE RENFE

De todos es conocido que en 1941 las compaiiias ferro-
viarias de vfa ancha fueron nacionalizadas e integradas en
la nueva estructura de la Red Nacional de los Ferrocarri-
les Espafioles (RENFE). En el marco de la autarquia eco-
némica impuesta por la dictadura franquista, la naciona-
lizacién de un sector estratégico como el ferroviario era
razonable, mds atn si se tienen en cuenta los problemas
econémicos que desde hacfa varios decenios arrastraban
las compafifas privadas. Sin embargo, en contra de toda
16gica, el ferrocarril no saldria beneficiado de esta tutela
del Estado y hasta la década de 1950 no se afrontarfan
planes estratégicos de modernizacién en RENFE, los cua-
les tampoco serfan especialmente positivos y abundarfan
en la pérdida de la hegemonia que el sistema ferroviario
habia tenido en las décadas precedentes®.

Dentro de la nueva estructura de la empresa, la red ferro-
viaria que hoy identificamos con Castilla y Leén se
encuadrarfa dentro de la llamada “Zona Norte”. Esta

ITINERARID
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divisién se modificaria en 1948 con la creacién de las siete
zonas, en las que se mantenfa el criterio geogréfico y pro-
ductivo, alejado de los intereses del mercado del trans-
porte y de propuestas competitivas. El nuevo mapa ferro-
viario dividié el territorio de Castilla y Ledén en cuatro
zonas: la primera y la segunda con sede en Madrid, que
abarcaba el centro y oeste de la peninsula; la sexta zona
con sede en Miranda de Ebro, que controlaba la zona
vasco-navarra; y la séptima zona, con sede en Ledn, que
gestionaba la explotacién de todo el noroeste peninsular.

Las inversiones y mejoras necesarias en el ferrocarril
tendrfan como primer jalén de relevancia la aprobacién
del Plan General de Reformas Urgentes de 1949. Este
planteaba como principales objetivos la renovacién de
carriles y via en general, el inicio de un plan de electrifi-
cacién de lineas de ferrocarril y la adquisicién de mate-
rial rodante mas moderno. Sin embargo, los recursos
eran escasos y las actuaciones no darfan grandes resul-
tados. Ya en 1962, el informe del Banco Mundial, nece-
sario para que el régimen franquista accediera a las ayu-
das econémicas internacionales, marcaria las pautas de
regulacién y control que deberfa seguir el ferrocarril en
los afios siguientes. Entre las medidas propuestas por
este informe estaba la recomendacién del abandono de
construccién de los numerosos kilémetros de ferrocarril
que en ese momento estaban en construccién, iniciadas
muchas de ellas en la década de 1920. Esta polémica
decisién consideraba los viejos argumentos sobre la
insuficiencia del mercado en Espafia para atender al
ferrocarril en explotacién, lo que haria innecesaria la
apertura de nuevos tramos ferroviarios que, en todo
caso, restarfan traficos a lineas en explotacién. Las para-
Jizaciones provocadas por el informe del Banco Mundial
fueron muy importantes, como las de los grandes ejes de
Baeza a Utiel y Lérida o el tramo de Talavera de la Reina
a Villanueva de la Serena. Castillay Leén escapé a estas
suspensiones, puesto que las lineas que continuaban en
construccién al iniciarse el franquismo, finalmente, sf se
llevarfan a cabo.

38 Frias Rubio (1983), p. 197 y ss.
5 Sobre la nacionalizacién del ferrocarril y el periodo de etapa
publica, véase en Mufioz Rubio (1995).
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Compaiiia Linea
RENFE ’ Soria a Castején
| RENFE Zamora a LLa Corufia
] RENFE Zamora a La Corufia
RENFE Madrid a Burgos
GIF ‘ Madrid a Zaragoza
Madrid a Valladolid

ADIF

Asf, la recesién nacional en la ampliacién de lineas encon-
tré su contrapeso en Castilla y Leén, donde se constru-
yeron cuatrocientos nuevos kilémetros de via ancha, que
van desde la apertura en 1941 de la linea de Soria a Cas-
tején, en Navarra, hasta la inauguracién del ferrocarril
directo de Madrid a Burgos. Estas dos lineas, junto con
la de Zamora a La Corufia, abierta al servicio entre 1952
y 1957, eran proyectos que habian quedado inconclusos
en la década de 1920. Son disefios, pues, de periodos
anteriores que traerfan una infraestructura de trazados
desfasada, en via tnicay con escasas aportaciones al tré-
fico, con la excepcién de la linea de Zamora a La Coruiia,
que abreviaba notablemente el trayecto de Madrid hasta
Galicia. Las lineas de Soria a Castején y de Madrid a Bur-
gos, aunque oficialmente en servicio, apenas si registran
hoy traficos y su futuro est4 en entredicho.

Volviendo al 4mbito nacional, diremos que la entrada en
funcionamiento del Plan Decenal de Modernizacién
(1964-1973) vino a reconocer la situacién critica que
tenfa el sistema ferroviario en Espafia, necesitado de
inversiones y de una profunda reforma estructural. Las
mejoras en la red y en el material ferroviario fueron evi-
dentes, aunque el ferrocarril siguié perdiendo cuota de
mercado. Al mismo tiempo, se dio un cambio funda-
mental que acercé mds a RENFE a una estructura
empresarial capaz de modernizarse y competir, alejan-
dose del sistema cuartelero de la época autdrquica. A
partir de 1979, ya con la democracia recuperada, se'ini-
ciaron los acuerdos o Contrato-Programa entre el
Estado y RENFE que establecian el compromiso de la

4 Ortifiez Goicolea (2005), pp. 405-406.
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Tramo Km Afio
Soria-limite Navarra 98,5 1941
Zamora-~Puebla de Sanabria 106,7 1952
Puebla de Sanabria-limite Orense 32,9 1957
Limite Madrid-Burgos 1754 1968
Limite Guadalajara-L{mite Zaragoza 28,5 2003
Limite Segovia-Valladolid 124,6 2007

empresa de elevar la calidad de la explotacién y la efica-
cia en la gestién, mientras el Estado contribufa con una
mayor aportacién para inversiones. Nuevos Contrato-
Programa se sucederfan en las décadas siguientes, mos-
trando un cambio radical en el ferrocarril, que sigue
tenlendo serios problemas-de cuota de mercado y de
definicién de politicas de modernizacién, pero que, sin
duda, es objeto de una mayor preocupacién oficial de los
poderes publicos y ha ascendido en el grado de prota-
gonismo que debe tener en los afios venideros.

A esto hay que sumar la realizacién y programacién de
nuevas lineas, adaptadas a la alta velocidad, que ya
comienzan a surcar el territorio castellanoleonés. A la
linea, ya en servicio, de Madrid a Zaragoza, con un
fugaz paso por el sur de la provincia de Soria, se sumé
en 2007 a la conexién de Madrid a Segovia y Valladolid,
desde donde se generaran las nuevas lineas de alta velo-
cidad al norte peninsular. Ademas, hacia el oeste, estd
pendiente de concretar la opcién ferroviaria de alta velo-
cidad que nos pondr4 en comunicacién con Portugal.

LA RED DE VIA ESTRECHA

Ortifiez Goicolea utiliza tres términos para sintetizar la
historia de los ferrocarriles de via estrecha de servicio
ptiblico en Castilla y Leén: la necesidad, el abandono y la
nostalgia. Ademds, dos caracteristicas fueron consustan-
ciales al desarrollo de esta red ferroviaria de via estrecha:
por un lado, el cardcter de afluente a lineas de ancho nor-
mal y, por otro lado, la estrecha relacién de las activida-
des agrarias con la explotacién ferroviaria®. En estas

L
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Tuabla 9.5. Lineas de ferrocarril
abiertas al servicio en Castilla y
Leén en la etapa de RENFE
(Fuente: Garcfa Raya, 2006)
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Tubla 9.6, Lineas de ferrocarril de
compaiifas de via-estrecha abiertas
al servicio en Castilla y Leén

(Fuente: Garcia Raya, 2006)

| Compaiifa Linea
FEVM Valladolid a Medina de Rioseco
FLR Ferrocarril de La Robla
FLR Ferrocarril de La Robla
FLR Ferrocarril de La Robla
FLR Ferrocarril de La Robla
FLR Ferrocarril de La Robla
Crc Ferrocarriles de Castilla
CFC Ferrocarriles de Castilla

| CFC Ferrocarriles de Castilla

| MSP Ponferrada a Villablino
MSP Ponferrada a Villablino
MSP Ponferrada a Villablino
FLR Ferrocarril de La Robla

valoraciones hay que excluir necesariamente a los ferro-
carriles mineros de La Robla a Valmaseda y de Ponfe-
crada a Villablino, que apuntaremos més adelante. Estas

. . , . .
supervivientes, aquéllas cerradas hace ya varios decenios.

Nos encontramos, pues, con dos tipos claros de ferroca-

criles de via estrecha en la region: los agricolas y los

mineros. El ferrocarril de Valladolid a Medina de Rio-

seco fue el primero de ancho reducido que se abri6 al
servicio en la regién, en 1884, no teniendo continuidad
hasta la segunda década del siglo XX, cuando se pusieron
en explotacién las lineas de los Ferrocarriles Econémicos
de Castilla, de Palencia a Villalén (1912), de Medina de
Rioseco a Villada (1912) y de Medina de Rioseco a Palan-
quinos (1915), interconectadas, pues, entre sy con lared
de via ancha en Palanquinos, Villada y Palencia, todas en
la linea de Palencia a Leén, y Valladolid, en la linea de
Madrid a Irtin y la linea de Ariza. Por su parte, los ferro-
carriles mineros serdn puestos en servicio en la dltima
década del siglo XI1X, el ferrocarril de La Robla (1892-
1894), y, tras la Primera Guerra Mundial, se hizo lo pro-
pio con la linea de Ponferrada a Villablino (1919-1920).

La Compaiifa del Ferrocarril Econémico de Valladolid a

Medina de Rioseco (FEVM) se constituy6 en Barcelona

41 Mé4s detalles sobre la evolucién empresarial y econémica de
esta compaiifa en Barrios Rubio (1997) y Orttifiez Goicolea (2005).
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~_ Tramo - Km Afio
Valladolid-Rioseco 44,0 1884
Espinosa-limite Vizcaya 43,5 1892
La Robla-Boiiar 30,2 1892
Boiiar-Cistierna 24,0 1893
Sotoscueva-Espinosa 14,0 1893
Cistierna-Sotoscueva 170,5 1894
Palencia-Villalén 44,5 1912
Rioseco-Villada 45,6 1912
Rioseco-Palanquinos 92,7 1915
Ponferrada-Villablino 62,0 1919
Villablino-Villaseca de Taciana 7,2 1920
Villablino-Caboalles de Arriba 8,4 1920
Leén-Matallana 30,0 1923

en 1881, donde fij6 su domicilio social, asf como catalanes
eran sus inversores, siendo el Banco de Catalufia el que se
encargé de su construccién. Las optimistas previsiones
iniciales pronto se vieron defraudadas con una realidad
de reducidos traficos y escasos beneficios, que sélo per-
mitieron un modesto reparto de dividendos entre 1906 y
1916 de sélo el uno por ciento. Para corroborar este fra-
caso, las cifras de trafico arrojaron en su mejor momento
an movimiento anual de 800 toneladas por kilémetro en
1910 y de dos mil viajeros por kilémetro en 1923. Se han
aducido como causas de este negativo desarrollo a los erré-
neos célculos iniciales, la coyuntura finisecular de crisis
agraria o el incremento desmesurado de los precios, espe-
cialmente de los combustibles, en el periodo bélico de 1914
a 1917 que terminaria asfixiando la precaria economia de
la empresa para declararse en suspensién de pagos en
1920. La compafifd vivié a continuacién un decenio inter-
venido con una comisién gestora que no harfa mejorar los

resultados, desapareciendo finalmente en 1930, para ter-

minar por ceder su explotacién el Estado, a partir de 1934,
a la Compaiifa de los Ferrocarriles Castilla (CFC)*.

La ampliacién de la red ferroviaria de via estrecha en
Tierra de Campos llegaré, como hemos apuntado, en la

década de 1910. Anteriormente, en 1909, se habfan cons-
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tituido sendas empresas, Sociedad Espafiola de Ferro-
carriles Secundarios y Compafifa de Ferrocarriles de
Castilla, que tenian las concesiones para la construccién
de lineas de via estrecha de Palencia a Villalén, de
Medina de Rioseco a Villada y de Medina de Rioseco a
Palanquinos, aunque no conocemos con claridad cuél era
la relacién entre las dos empresas y su titularidad®. Sea
como fuere, a partir de 1912 comenzaron a ponerse nue-
vos kilémetros en explotacién que, posteriormente uni-
dos ala FEVM, alcanzarfan un total de 225 kilémetros en
una de las comarcas de mayor produccién cerealista de la
peninsula.

42 Ortifez Goicolea (2005), p. 424.
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Los resultados de la explotacién en ningtin caso fueron
éptimos, incluso més negativos que los del ferrocarril de
Rioseco, produciéndose una enorme desproporcién
entre las inversiones realizadas y sus resultados en trafi-
Ccos, lo que derivarfa en productos netos negativos, ele-
vado coeficiente de explotacién y endeudamiento pro-
gresivo. La imposicién, tal y como apunta Ortifiez
Goicolea, a partir de 1934, de la explotacién de la linea
de Valladolid a Medina de Rioseco agravé la situacién,
pero ofrecié a CFC la posibilidad del auxilio ptblico en
los peores momentos. En 1965 esta red se incorporaria a

FEVE y se clausurarfa en 1969.

Figura 9.6. Evolucién de la red
ferroviaria de Castilla y Leén.
Izquierda: arriba, 1865;
abajo, 1895.

Derecha: arriba, 1936;

abajo, 1985.

(Fuente: elaboracién propia).
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La penosa explotacién y ¢l destino final de estos ferro-
carriles agrarios contrastan con el largo ciclo de los
ferrocarriles mineros, que tuvieron unos resultados de
explotacién mas remuneradores y han conseguido su
continuidad. Hay que apuntar que el acarreo de los pesa-
dos minerales es mucho més intensivo en transporte que
el movimiento de cereales. Es decir, atin en la eventuali-
dad de disponer de otros transportes terrestres alterna-
tivos, no existe posibilidad de competencia con el ferro-
carril que por su capacidad de transporte de grandes
volimenes reduce el precio unitario a un valor suficiente
para hacer rentable el movimiento de estas mercancias.
S6lo el fin de la demanda de minerales o el agotamiento
de los filones es causa del cierre ferroviario. Esta fideli-
sacién del cliente tiene, por el contrario, inconvenientes
para la explotacién, como la dependencia excesiva de un
solo usuario, el predominio de los traficos con carga uni-
direccionales y la escasa posibilidad de potenciacién del

transporte de viajeros.

Con respecto a los ferrocarriles mineros, La Roblay Pon-
ferrada a Villablino, contamos con un relevante ndmero de
trabajos que ya han explorado y explicado la actividad
empresarial de estos ferrocarriles y sus caracterfsticas més
relevantes®. Ambos comparten la caracteristica principal
de estar diseiados para abastecer de carbén a zonas
industriales, si bien la larga traza del ferrocarril de La
Robla lo convierte en realmente significativo. Se concl-
bieron en dos momentos diferentes. El de La Robla se
construy6 a finales del siglo XIX con el objetivo de conso-
lidar el liderazgo sidertdrgico que ya habfan protagonizado
las industrias vascas. Con este ferrocarril se garantizaban
ol suministro hullero en unos momentos en los que el pre-
cio del carbén britanico, principal abastecedor hasta ese
momento, habfa comenzado a subir. Por su parte, la
cuenca minera de Villablino comenzard su explotacién
intensiva a partir de la crisis de suministro provocada por
el bloqueo comercial causado por la Primera Guerra
Mundial, y la consiguiente alza de los precios.

4 Sobre el ferrocarril de La Robla, véase Ferndndez Ldpez
1997) y Fernandez Diaz-Sarabia (2003) y (2005). Sobre el ferroca-
cril de Ponferrada a Villablino, véase Alvarez Ferndndez y otros

(2000) y Vega Crespo (2003).

Ambas coyunturas, pues, propiciarfan la construccién
de un sistema de transporte de gran capacidad como el
ferroviario, sin Cliyo CONCUISO NO s€ hubiera producido
la explotacién a gran escala de las minas, que se inicié a
partir de la puesta en explotacién del ferrocarril. Tam-
bién en ambos casos son ferrocarriles de una larga per-
manencia, de hecho todavia prestan servicio, alcanzando
su cénit como sistema de transporte en la década de
1960. E) ferrocarril de La Robla transportaba 750.000
toneladas de carbén de media anual, mientras el ferro-
carril de Villablino llegé a los dos millones y medio en
1960. Desde ese momento, los flujos han cafdo, aunque
siguen en valores de gran relevancia.

FERROCARR!LES Y OBRA
PUBLICAENCASTILLAY LEON:
UNBALANCE REGIONAL

La inevitable referencia al pértico de la estacién de ferro-
carril de Euston en Londres, derribado en 1962, se ha
convertido en el punto clésico de partida para la defini-
cién, método y estudio del patrimonio industrial. Un afio
después, Kenneth Hudson fue el primero en dar cuerpo a
una disciplina que todavia debfa superar una larga trave-
sfa para ser reconocida como parte integrante del patri-
monio histérico, tan ligado hasta ese momento a los vesti-
gios de la prehistoria, antigiiedad y mundo medieval. De
todos modos, el patrimonio arquitecténico industrial sigue
teniendo en la actualidad un conjunto severamente ame-
nazado, continuamente diezmado y enfrentado a fuertes
presiones de intereses especulativos e inmobiliarios, que
encuentran la complicidad de una falta de sensibilizaci6n
y un desconocimiento profundo del valor de este legado
humano estrechamente ligado al largoy continuo proceso
de urbanizacién de los siglos XiX y xxM.

4 Aguilar Civera (1998), p. 23.






