Castilla y Ledn

Gon el sello de Norte

[Luis GuigrRRo]  [Fores: M. D. Corpero)

Las principales estaciones de ferrocarril de Castilla y Ledn buscaron desde el principio
ser incluidas en los arandes ilinerarios de los caminos de hierro que comenzaron a
fenderse en la segunda mitad del siglo XIX. Desde monumentos arquirectdnicas hasta
dpeaderos provisionales,
esfa region sorprende al
mundo ferroviario por las
joyas del pasado que adn
se conservan, la mayoria
con el sello afrancesado
de la Compaiia de los
caminos de Hierro del
Norte de Espana, y por la
extrema modernidad que
el siglo XXl ofrorgard a
dlounas.
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ahistoria de las estaciones [~
de Castilla y Ledn estd muy
vinculada a una compaiiia,
la de los Caminos de Hierro
del Norte de Espafia, o Com-
pafifa del Norte, nacida en
1858, que trazé la red ferroviaria ori-
ginal de esta regidn y que, con su
politica de absorcién de lineas, que
abarcé hasta Catalufia y ¢l Cantd-
brico, se convirtid en la primera gran
sociedad ferroviaria espafiola. Esta
compaiiia trazé en Castilla y Leén
un red de estructura arborescente,

con dos grandes lineas troncales en

direccidn al norte (Madrid-Irtin, una concesién ob-
tenida en 1856 ¢ inaugurada en 1864, y la linea Ven-
ta de Barios-Palencia-Ledn, de 1863) a los que se su-
maron los ramales de Palencia-Santander (1866),
Medina-Zamora, Astorga-Plasencia (1896), Palen-
cia-Miranda de Ebro y Avila-Salamanca. Esta con-
figuracidn propicié la aparicién de importantes nu-
dos (Medina, Venta de Bafios v Miranda de Ebro)
y dejé a varias capitales apartadas de los ejes prin-
cipales (Segovia, Soria, Salamanca o Zamora), con-
virtiendo a estaregion en una zona de paso desde el
centro peninsular hacia el Cantabrico.

De capital mayoritariamente francés y represen-
tada por los hermanos Peréire, propietarios de Che-
mins de Fer du Nord en Francia, esta compafiia se
encargd de levantar las principales estaciones de la
region. La presencia de ingenieros galos en este pro-

ceso tuvo como consecuencia que buena parte de
las estaciones castellano-leonesas, como Burgos,
Valladolid o Medina del Campo, tuvieran una inequivoca inspiracién arquitecténica francesa.

Razones diversas han condicionado la ubicacién de las estaciones de esta regidn. Alguna se im-
puso a otra en la pugna por recibir los trenes de Madrid (Avila y Segovia); otras estaban en €l tra-
zado principal hacia el norte (Valladolid, Medina del Campo, Burgos); otras mds surgieron de la
nada para imponerse a la propia capital de provincia (Venta de Bafios y Palencia); v casi todas se
encuentran en un trazado repleto de cindades monumentales. A continuacién damos un repaso por
provincias a las principales estaciones de la regidn.

Avila, ganadora en el XIX

Avila y Segovia pugnaron desde mediadas del siglo XIX por el trazado del ferrocarril Madrid-
Irtin, alzdndose la primera como ganadora v erigiéndose, por tanto, como primera capital castella-
na que atravesaria el tren en su camino hacia Francia. La estacién de Avila, que darfa servicio a es-
ta linea, fue aprobada entre 1862 v 1863, con edificio de viajeros y cochera de locomotoras, encar-
gandose de su construccidn el ingeniero francés M. Rivon. No surgid como una estacién con carcter
provisional, ni tampoco tenia el estilo afrancesado de las estaciones de la citada linea, sino que
desde un principio se proyecta y construye como un edificio definitivo.

La estacién, cuyo emplazamiento estuvo marcado por la orografia local, se sitnd al margen del cas-
co urbano, por 1o que a mediados del siglo XX hubo que conectarla con la ciudad por medio de una
avenida. El edificio de viajeros tenfa una superficie de 271,50 m* repartidos en dos plantas. En la par-
te baja se disponia un vestibulo con despacho de billetes, registro de equipajes y salas de espera pa-

[ Piging
opuesta, I
deslumbrante
estacion de
Zamora ¥
edificio de
viaferos de
Ouintanas de
Gormaz (Soria).
En esta pdging,
edificio de
vidjeros ¥
marguesing de
Medina del
Campo. Debgjo,
vestibulo de la
estacion de
Avila.
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[ Fachada
del lado
cindad de Ia
estacion de
Segovia, de
1926,

ra primera, segunda ¥y tercera clase. Los angulos del edificio y los cuadros de puertas v ventanas se
proyectaron de piedra de sillerfa granitica para darle un cardcter mds sélido y elegante a sus dos fa-
chadas. El conjunto del edificio presentaba, en opinidn del ingeniero de la compaiifa, un aspecto ar-
quitectdnico en armonia con la importancia de la ciudad. Otro ingeniero francés de la Compaiiia
del Norte, Avillumer, amplié este edificio dos decenios mds tarde.

Con ¢l crecimiento del trifico, la implantacién de la doble via v la electrificacién v el empalme
de lineas como la de Avila-Salamanca, la estaci6n registré varias modificaciones, hasta que en 1955
Renfe decide construir un nuevo edificio de viajeros v mejorar las instalaciones de la estacién, que
abrird en 1958. Gonzalo Garcival afirma que la fachada principal de 1a estacién “recuerda bastan-
te al parador de Gredos. Por dentro, el vestibulo estd decorado con una pintura mural, de intencidn
“castellanista”, y con un artesonado de madera, de ruralizante afdn, que no evoca el tradicionalis-
mo de los pabellones regionales de 1a Feria del Campo madrilefia”. Los planes de reestructura-
cién v acondicionamiento de Renfe han dejado la estacidén muy remozada y puesta al dia.

Segovia, de la derrofa al AYE

Derrotada en la pugna con Avila de mediados del XIX y condenada a cierta marginalidad fe-
rroviaria, ya que fue la dltima provincia castellano-leonesa en tener contacto por ferrocarril con
Madrid, Segovia ha emergido en el siglo XXI como lugar de paso del futuro AVE a Valladolid v
como la primera ciudad castellano-leonesa en contar con una nueva estacién para la alta velocidad.

La estacidn original de Segovia fue proyectada por el ingeniero Miguel Muruve y Galan para la li-
nea Segovia-Medina del Campo, luego absorbida por la Compaiifa del Norte. Como proyectista del
ferrocarril Barcelona-Granollers, Munuve imitd €l modelo de estacion

de primera clase de la linea catalana a la hora de construir la de Se- EEUIJVIB, ﬂ"‘”‘nﬂ [:ﬂl]"‘ﬂl

govia. Se trata, pues, del mismo modelo, salvo algunas diferencias for- .

males, como la reduccidn del cuerpo superior del inmueble. [:ﬂer I Iﬂ Nd ||Uﬂ|] d I] ore I
En abierto contraste con la monumentalidad de laciudad a la que i 3

sirve, la estacidn segoviana, enclavada en el casco urbano, carece "E" ﬂ Ma[l “[I' SE ra Iﬂ

de pretenciosidad v es de una modestia casi deliberada, por 1o que |]|'||'|'|E|'ﬂ [:||_|[| ﬂ[l [IE |ﬂ

ha quedado encuadrada entre las estaciones de tipo menor. Del vie- - .

jo caserdn construido en 1884 se pasd, tras la ampliacién realizada “" ed HVE d Vﬂ "ﬂ[l [l“[l

en 1926, a un edificio de viajeros compuesto por un cuerpo princi-
pal alargado de dos alturas, de ladrillo visto, recorrido por puertas v ventanas en forma de arcos de
medio punto, sin mayores concesiones al detalle. La marquesina metalica que cubre el andén data
de principios de siglo. Segovia vivid como un desagravio la llegada del primer tren desde Madrid en
1888, ¥ su estacidn queds desde entonces incorporada como una mas entre las de provincia.

De esta modesta realidad, Segovia estd a punto de dar el salto a la modernidad ferroviaria con
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la construccidn de la nueva estacién pasante para la linea de
alta velocidad Madrid-Valladolid, que commnicard la capital
con la ciudad del Alcdzar en 22 minutos. La futura estacién,
emplazada a tres kildmetros de la ciudad, se encuentra en sus
dltimas fases de construccidn, con su inauguracién prevista
en 2007. La estacidén incluird un nuevo edificio de viajeros
con dos andenes de 420 metros de longitud, un gran aparca-
miento, un edificio técnico v un centro de explotacién de la
linea. El edificio principal tendrd una superficie de 8.000 nt’
en forma de “edificio puente™ sobre las vias aprovechando las ¥ e
diferencias de cota existentes en €l terreno respecto a la pla- m 4
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taforma. Algunos piensan que con esta estacién se ha hecho “:5%3 | - L‘ chs
justicia con Segovia. ) i) L DR

o L T ok B
VYalladolid, civdad ferroviaria .\ s j

Como niicleo urbano de importancia en la regién, Vallado-
lid fue desde el principio sefialada como ciudad de paso de la
linea Madrid-Irtin. Los hermanos Peréire, representantes de
la Compaiiia del Notte, apostaron por llevar el tren a esta ciu-
dad en sintonia con los comerciantes harineros, interesados en
dar salida a sus productos hasta el Cantabrico a través de la linea Alar del Rey-Santander. De he- [Am’ba,
cho, la ciudad se convirtié en el cuartel general de la compaifa para la construccién de la linea Ma-  ¢rdén de la
drid-Tridn, y en ella se instalaron importantes instalaciones (los talleres generales v los almacenes de  esfecion de
la Compafifa del Norte), 1o que hizo de Valladolid el primer gran centro ferroviario de la regién. feg ovie Z’;

El provecto preveia una estacién de primera categoria con servicio de viajeros y de mercancias, gzbaaﬁgs '
muelles, cochera y depésito de locomotoras. Aunque la estacion estaba destinada a ubicarse en fackad;z de
las huertas de los Capuchinos v de la Merced, finalmente se emplazé en la zona de Campo Gran-  Valladold-
de, donde en 1864 se construy un pequeiio edificio provisional, de una sola planta cubierta y pi-  Campo
so asfaltado, muy incémodo para los viajeros. Grande.

En el dltimo tercio del siglo XIX la ciudad comienza a asumir su importancia como enclave fe-
rroviario, pasando a ser la mejor comunicada de la mitad norte. A la linea Madrid-Irtin se sumaron
otras dos, Valladolid-Medina de Rioseco (1884 ) y Valladolid-Ariza (1895), que implicarian la cons-
truccidn de dos estaciones menores, San Bartolomé y La Esperanza. La primera fue cabecerade la
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[ Arriba, la
grandiosa
marguesing
de fiferro de
Valladolid-
Campo
Grande.
Debgjo,
Jachada de la
estacion de
Medina del
Campo.
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linea de los ferrocarriles secundarios de Cas-
tilla, y la segunda, a un kildmetro de Campo
Grande, fue cabecera de lalineade Ariza y se
destind a mercancias, razdn por la que su edi-
ficio principal no tenia puerta a la poblacién.
Actualmente es un apartadero de trenes.

En 1890, debido al crecimiento del trifico
ferroviario, se aprobé la construccién de una
nueva estacién en los terrenos ocupados por
la actual, de acuerdo al proyecto de Enrique
Grasset revisado por el arquitecto Salvador
Armagnac, de la Compaiifa del Notte. Los tra-
bajos culminaron en 1895. La estacidn se re-
alizé a base de piedra, ladrillo, madera y hie-
rro. La fachada principal estaba formada por
un cuerpo central, de piedra, v de mayor ele-
vacion que el resto, con ocho pilastras toscanas pareadas que dan lugar a tres soberbias puertas de ar-
co con montantes de cristal, sobre las que cotre la correspondiente cornisa de correctas lineas. En
su centro destaca el frontén que corona exteriormente el edificio, donde se observa el escudo de ar-
mas de la ciudad, flanqueado por las estatuas de la Industria v la Agricultura. Una grandiosa mar-
quesina de hierro cubria los andenes.

Con el paso del tiempo, Campo Grande ha ido ganando en operatividad con las sucesivas moder-
nizaciones, la dltima de las cuales coincidié con el centenario de la estacion, en 1995, Esta actmacion
ha implicado una re ordenacidn de espacios, incrementando en un 100% la supetficie dedicada a los
clientes v ofreciendo una mayor comodidad y calidad a los cerca de dos millones de personas que vi-
sitan anualmente la estacién. Se inaugurd un nuevo centro de viajes, se construyeron nuevas taqui-
llas, cafeteria y restaurante, se cred un drea comercial y se restaurd el vestibulo. El recinto se ha ha-
bilitado como punto de referencia para actividades comerciales, sociales v culturales.

La dltima pagina de Campo Grande se estd escribiendo estos dias. Y es que la llegada de la alta ve-
locidad a Valladolid, prevista para finales de 2007, propiciard la reforma de la red arterial ferroviaria
de la ciudad, una actnacién que implicard el soterramiento de las vias, una nueva variante para mer-
cancias y el traslado de los talleres centrales de reparaciones fuera del niicleo urbano. Todo ello li-
berard una gran cantidad de terrenos, que serdn destinados a usos comerciales, viviendas y espacios
para el disfrute ciudadano. E1 AVE llegard al principio a la actual estacidn, pero en una segunda fa-
se se construird a su lado una nueva terminal soterrada, con las vias a una cota de -8,5 metros.

Medina del Campo, vieja dama casfellana

Importante cruce de caminos de la mitad norte de Espaifia, Medina del Campo se sumé pronto a
la era del tren de la mano, cémo no, de la Compaiifa del Norte. Su primitiva estacién, de 1860. cons-
taba de edificio de viajeros,
dos muelles de mercancias v
una cochera para locomoto-
ras. Sin embargo, la con-
fluencia de numerosos ra-
males ferroviarios en Medi-
na y el intenso trafico que
esto provocaba dejé pronto
pequeiias estas instalaciones.
En pocos afios surgié la ne-
cesidad de construir un edi-
ficio de mayor capacidad.

En 1896 se encarga a Vi-
cente Sala, uno de los mejo-
res ingenieros de la compa-
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cochera de carruajes, depésito de maquinas, taller de reparacién y
aseos. Todo el conjunto ocupaba 18 hectareas de superficie.

Con los afios, la estacidn de Medina del Campo ha registrado re-
mozamientos, operaciones de maquillaje y reformas puntuales, lo
que no ha impedido que, como dice Garcival, conserve “su imagen
de vieja dama castellana, un tanto, como se veia, al gusto francés”.

Palencia, en plena frama urbana

La eleccién de Venta de Bafios como lugar de paso de la linea
Madrid-Irtin en lugar de hacerlo llegar hasta la capital provin-
cial, cuestion que pretendia ahorrar costes de construccidn a la
Compaiifa del Norte, hizo que Palencia tuviera una importancia
ferroviaria secundaria en la provincia, siempre dependiente de ese
despoblado elegido al sur de la ciudad donde confluian varias li-
neas. “Le ha gustado poco a Palencia, més bien le ha disgustado,
la importancia que iba tomando Venta de Bafios, que por cierto se
larestaba a la capital”, escribe el cronista José Pérez Llorente.

El ferrocarril llegd a Palencia en 1859, contorneando la ciudad
por ¢l lado opuesto al rio Carridn, frente al centro histdrico de la
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fifa, el disefio de una monumental estacién definitiva. Su inauguracién, en 1902, colocd a Medina del
Campo en ¢l conjunto de ciudades que, por la importancia del trdfico que atendia, disponia de una
estacién de primer orden. Su elemento mas significativo es el edificio de viajeros, de grandes di-
mensiones (102x12'5 metros) ¥ un esquema compositivo ortogonal y simétrico, signiendo el mode-
lo francés de la época, basado en el eclecticismo de tipo clasicista. Consta de un cuerpo central uni-
do a dos pabellones o “martillos™ en los testeros mediante cuerpos laterales de altura inferior. La fa-
chada presenta tres grandes puertas de arcos peraltados, con claves muy
desarrolladas, entre pilastras corintias de gran monumentalidad; en un pe-
Vﬂ"ﬂ [Il]“[l |.| ME[""ﬂ quefio cuerpo de remate de frontdn curvo, se alza el escudo de armas de
Medina. Dos pabellones anexos, donde se instalan las dependencias fe-
[I E I [:a mI] [l [: [l "5 E Wﬂ " rroviarias, conectan con log “martillos™ laterales.
. Otro elemento significativo de la estacién es la grandiosa marquesina
notables Mmarquesinas (102x35 metros v 356 toneladas de peso) a dos aguas adosada al edificio
me l.a " Cas [I p I] I.l e | I] | 0s principal. Construida en hierrg fm}d.ido y cristal, todos los elementos y pie-
zas responden a un cuidado ejercicio de cdlculo de la estructura sustenta- [ Cuerpo
[IEI sm Il] XX da, en el que no se han olvidado los aspectos ornamentales, tanto en los  central de Iu
capiteles de las columnas, los cuerpos mensulados y los broches de remate. fa.:: kafia
La estacién se completa con las instalaciones propias de su categorfa; Precipal de
grandes muelles de transbordo, local ¥ de ganado (hecho ex profeso para el activo mercado local) fa estacion de
’ > Pglencia.
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Bajios.

cindad, donde se establecid la pri-
mera estacion. Era la estacidn del
Norte, también conocida como
estacidn de Alar, un edificio pe-
quefio que sirvid al tramo Palen-
cia-Alar del Rey. En 1875, con
la puesta en marcha del tramo Pa-
lencia-Ledn, de la linea aLa Co-
rufia, se construyd una segunda
estacidn, la del Noroeste, actual
estacion del Norte, de notables
dimensiones, situada a continua-
c¢ién de la primera. Ambas con-
formaron desde entonces un es-
pacio de dos kildmetros de largo
¥ 30 hectdreas de extension.

El cronista José Pérez Lorente lo cuenta asi: “Vinieron unos hombres de lejos v sin que los pa-
lentinos se dieran cuenta, le colocaron una estacién de ferrocarril. Después, los mismos sefiores de
fuera, franceses por mds sefias, hicieron que Palencia fuera cabeza de linea, cuando lo que a ellos
les debian haber concedido tenia que haber sido el tramo Venta de Bafios-Le6n”. Y continda:
“Poco mds tarde vino un sefior de fuera, ¢l marqués de Guadalmina. Y cuando los palentinos tu-
vieron que dar el do de pecho, el ferrocarril de Palencia a Guardo, que hubiera supuesto el des-
arrollo de la provincia, no supo dar la nota y solamente quedaron las lamentaciones a destiempo™.
Efectivamente, la linea Palencia-Guardo, cuyo ancho de via estuvo en discusién, queds en nada
para Palencia, v la que pudo ser cuarta estacién de la ciudad —hubo una tercera, la de los ferroca-
rriles de Castilla para el tramo hasta Villalén de Campos, ubicada en terrenos donde vivia el jefe
de estacién del Norte— nunca se levants.

Con ¢l paso del tiempo, la estacidn ha ido quedando en posiciones cada vez mds centrales den-
tro de la ciudad, que hasta entonces habia crecido entre el rio porun flanco y las vias por el opues-
to. Es a partir de la década de los afios 20 del siglo pasado cuando el crecimiento urbano, con el
nuevo barrio del Otero, supera por primera vez la linea del ferrocarril. Este proceso, tipico en la
mayoria de ciudades con instalaciones ferroviarias, se ha ido agudizando con los afios v ha llega-
do hasta nuestros dias. Actualmente, Palencia es una de las ciudades de Castilla v Ledn, v hasta
de Espaiia, donde mds evidente se hace el efecto barrera del trazado ferroviario. La solucién para
superar este problema pasa por un soterramiento de las vias a lo largo del trazado urbano, lo que
ird acompaiiado de la construccién de una nueva estacién intermodal.

VYenfa de Banos, capricho de los franceses

Como una etapa mas en las lineas de Vallado-
lid a Irtin y de Alar del Rey a Baiios de la Com-
paiifa del Norte, esta localidad palentina se sumé
en 1860 al progreso que implicaba el tren con una
estacidn provisional que se emplazd en los te-
rrenos donde habia una venta y una antigua pa-
rada de diligencias, en torno a la cual fue cre-
ciendo una poblacién entonces inexistente. Se
comenta que ¢l nombre de la estacién —que sur-
ge de la unién de los nombres de la venta origi-
naria v de la poblacién de Baiios de Cerrato— obe-
dece a un capricho de los franceses, constructo-
res de esta linea. Lo cierto es que, con ¢l paso del
tiempo, este enclave ferroviario fue ganando im-
portancia como nudo de enlace entre Madrid v el
norte v noroeste peninsular, adquiriendo rele-
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vancia en las funciones de clasificacién, ma-
quinaria y correspondencia.

Las sucesivas reformas de la estacién han
ido borrando los restos originales de la mis-
ma. Todas las lineas confluyentes en Ven-
ta de Baflos llegaron a tener sus respectivos
edificios. Es cierto que los distintos pro-
yectos de modernizacién no la dotaron de
una gran cubierta. Ademds, segiin Garcival,
“en 1991 se abrid el by-pass que une los dos
extremos superiores de la Y que dibuja es-
te complejo ferroviario; al unirse Palencia
v Magaz, se evitaba el antes forzoso paso
de los trenes por Venta de Bafios v, en con-
secuencia, la estacién perdié trafico”.

[ Arriba,
edificio de I
estacion de
Yenta de
Baiios.
Debajo, vista
general de In
estacion de
Soria-
Casinelo.

“Con lo del by-pass, Venta de Bafios es-
td ahora menos menesterosa; también mds aséptica, con esa pasarela como de drea de servicio en
autopista de peaje. Mudado el paisaje, disperso €l paisanaje, manriquefiamente esfumado todo aque-
llo, pasaron al anticuario los monjes de la cercana Trapa subiendo a la estacién con un carro de mm-
las cargado de paquetes de sus renombrados chocolates, que facturaban por tren a toda Espafia™.

La estacidn de Soria es una de las mas ele vadas de Espafia, no por sus muros sino por su altitud,
ya que estd a mas de mil metros sobre el nivel del mar. Ha actuado como un centro comiin de tres li-
neas, Santander-Mediterrdneo, Soria-Castejdn y Torralba-Soria, aunque ahora sdlo sirve a la dltima.

Soria tardé en entroncar con la red ferroviaria, ya que no fue hasta 1892 cuando quedé enlazada,
en Torralba del Moral, con el eje Madrid-Zaragoza. Las primeras instalaciones de la estacidn se si-
tuaron en el pago de San Francisco, aunque su edificio de viajeros no estuvo concluido hasta 1904.
Soria-San Francisco, una modesta estacion término que sufrié la precariedad del emplazamiento
geografico de la ciudad y su alejamiento de las principales vias férreas hacia el norte, fue muy fre-
cuentada por Antonio Machado, quien tomaba allf la tartana, la popular “Pajarilla”, hasta la fonda
donde se alojd. La estacidn se demolid en 1967, cuando Renfe cedid los terrenos al Ayuntamiento.

El proyecto de la linea Santander-Mediterrdneo, con parada en Soria, provocd en 1929 la cons-
truccién de una nueva estacion, que se levantd en el sitio del Cafiuelo, sobre una ladera alejada del
niicleo urbano —el trayecto hasta el centro urbano se realizaba en coches de caballos— y a un kils-

Juliagosto 2006

87



[Anr'fba, tren defenido en
Ia estacion de Soria-
Casinelo. Junto a estas
Iineus, estacion de
Almazin-Villa.

Historia en Almazan

Por algo més de fres euros, ida y vuelta, se puede fomar
un pequeiio tren de dos vagones que sale de la estacidn £l
Caiivelo en direccitn a Aimazan. En esta villa de antigua
importancia funcionaron dos estaciones de fren: Almazin-
Villa y La Dehesa. En la primera, acondicionada para
turismo rural, destacan dos mosaicos de cerdmica de
Talavera a ambos lados de la puerfa principal, uno con el
rostro de Antonio Machado junto a un tren y otro con una
poesia del poeta universal, en homenaje a quien en sus
escritos universalizd a Soria. La sequnda estacidn, ahora
en desuso, Fiene en las cercanias una escuela-faller
destinada a la restavracion de vagones donde actualmente
se rehabilita el vagdn que sirvid para la reunidn que Franco
(f Hitler mantuvieron en Hendaya en 1941. Sin duda, el viaje
desde Soria a Almazdn es un frayecto que permite ver dos
estaciones singulares empapadas de historia.
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metro de la estacién de San Francisco. Esta cir-
cunstancia demoraba los transbordos de pasa-
jeros de una estacidn a otra. A partir de 1950,
Renfe reforzd la vida de Cariuelo, con la aper-
tura de talleres de carpinteria (explotaciones
forestales) v de material rodante, a la vez que
replanteaba radicalmente los edificios pibli-
cos. Los afios 50 y 60 del siglo pasado son los
de mayor lustre de la estacidn, que fue elegida
en 1959 como decorado para la pelicula Doc-
tor Zhivago.

Soria, es, seglin Garcival, “una muestra al-
g0 mds contempordnea de la austeridad, esa
negacién de la exuberancia que caracteriza a
las estaciones del campo soriano. Inmueble de
dos plantas con marquesina de hierro abri-
gando el andén; un conjunto ‘sin danzas ni
canciones’, si nos fuera permitido extravenar
a la arquitectura la expresién de Machado.
Funcional y suficiente, con sucesivas trans-
formaciones en el interior, ya entrado el de-
cenio de 1990: vestibulo ampliado, con mér-
mol rojo en las paredes v marmol blanco en el
piso, aseos mejorados, cafeteria —adids ala
institucién secular de la cantina— al mayor con-
fort de la clientela, rotulacién e iluminacién
regeneradas...”.

Otra estacidn de interés en la provincia de
Soria es Torralba del Moral, de 1959, inmensa
para ¢l trafico que puede generar esa localidad,
con cuatro torres de tres pisos en cada esqui-
na v una arcadaen la planta baja. La de Medi-
naceli sigue €l mismo estilo que las de Gua-
dalajara de la linea Madrid-Zaragoza.

Ledn, sunfuosidad con hisforia

Fue €l 23 de agosto de 1863 cuando, pro-
cedente de Palencia, llegd el primer tren a Le-
4n, punto de bifurcacién del eje ferroviario del
noroeste v entronque con las lineas a Galicia
v Asturias. Arribé a una estacién provisional
enclavada junto al rio Bernesga, a las afueras
de la ciudad, sobre 33 hectireas de terreno ce-
didas por el Ayuntamiento. La estacién fue eri-
gida segiin el provecto del ingeniero Eduardo
Saavedra vy Moragas, que alumbré un edifi-
cio de viajeros suntnoso y otro de oficinas se-
giin ¢l modelo de 1a Compaiifa del Norte, aun-
que con elementos del Secesionismo viends. A
su lado se disponian talleres importantes, una
estacién de clasificacién e instalaciones ane-
jas y un economato ferroviario que ostentd el
récord de facturacién de Espaiia.

La espléndida cubierta metdlica sobre los



andenes y las mamparas acristaladas de uno de sus flancos, que pese a rumores de la época no

llevaba el sello Eiffel, se instald en 1870. En 1986, victima de la corrosién v la
vejez, fue desmontada v se ampliéd su longitud de 60 a 90 metros, cubriendo to-
do el frente del edificio de viajeros, ademds de instalarse otra cubierta en los an-
denes exteriores. En 1971 se tendid una pasarela metdlica que permite salvar el
haz de vias para comunicar la estacién con la colonia ferroviaria del barrio de
San Francisco. Toda la estacién sufrié en el verano de 1988 un remozamiento
integral, que la dejé tal como la conocemos hoy.

La estacién leonesa, segiin recoge Garcival, ha vivido en sus instalaciones
algunas de las principales paginas de la historia contemporanea espaiiola: desde
las llegadas y partidas de la Legién Céndor hasta su actuacién como base de ope-
raciones para la lucha contra el maquis, sin olvidar su fecha mas tragica, enero
de 1944, cuando sus andenes se convirtieron en improvisada capilla ardiente pa-
ra las decenas de victimas del choque de trenes ocurrido en el tinel ndmero 20
de Torre del Bierzo, una de las mayores tragedias ferroviarias de Espafia.

En esta ciudad existe otra estacién singular, la del ferrocarril de via estrecha
de La Robla a Bilbao, o tren hullero, un edificio con aires de caserio vasco
cuyo interior ha registrado numerosas renovaciones, como las que sufrid ese tra-
zado ferroviario, que en 1894 vio cémo finalizaban las obras del dltimo tramo.

[ Fachada
del lado
cindad de Ia
estacion de
Ledn.

Desde entonces se convirtié en la linea de via estrecha de mayor longitud de Espaiia, récord que
mantiene. Los edificios de esta linea, de tres clases, tuvieron un cardcter muy modesto. Segiin la

Museo en Ponferrada

El Museo del Ferrocarril de Ponferrada. inaugurado en
mayo de 1999, es un original espacio para el
recuerdo ferroviario ubicado en la antigua estaciiin
de la Minero Sideriirgica de Ponferrada (MSP).
empresa dedicada a la explotacidn de las reservas
hulleras de Ias cuencas bercianas | lacianieoas. El
museo combina dos historias estrechamente
relacionadas: la del ferrocarril minero de via
estrecha Ponferrada-Yillablino (inauourado en 1918] y
Ia de |la empresa MSP, dos factores que
condicionaron en gran medida |a vida de las gentes

de |a regitin durante la mayor parte del siglo XX.

En 1a lonja del museo pueden verse locomotoras de
diferentes modelos y fechas —se exponen las de via
estrecha de la linea de MSP, Ias iillimas de traccifin
vapor en servicio de Evropa—, asi como una amplia
seleccitn de diferentes tipos de vagones: de
pasajeros, folvas... Sorprende la gran canlidad y
variedad de material. desde fotografias con gran
valor histirico hasta la informacidn bibliogréfica
para facilitar la comprensidn de lo que fue una de las
rutas carboniferas mds importantes del pats.
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La estacion de Ledn,
construida segn
el modelo de Norte,
fiene elementos
de la Secesidn vienesa

Revista Minera, *...) se contentan con reu-
nir la elegancia en las proporciones y una
austera sobriedad en los adornos™. Las tres
estaciones de primera clase, Balmaseda,
Mataporquera y La Robla, fueron las
tnicas de verdadera entidad hastala cons-
truccidn en los afios veinte de la estacidn
de Ledn, de otra tipologia, como el resto
de la linea a Matallana, dado el cardcter
inicial de ferrocarril independiente™. Los
talleres, cocheras, almacenes y cobertizos
eran en general también muy modestos,
ubicandose los talleres generales en Bal-
maseda v depédsitos de cierta importancia
en Cistierna, Mataporquera y La Castilla.
Laespartana sitnacién inicial de la linea
obligé arealizar en las instalaciones mejo-
ras y reformas. Una de las mas importan-
tes fue la elevacién de un piso en las esta-
ciones de tercera clase, de una sola planta
y demasiado reducidas, incluso para un tra-
fico como el de esta linea. También se rea-
[De arribg  liZaron mejoras en las playas de vias y ampliaciones de los andenes. Tras el paso de la linea a
abajo, ~FEVE, buena parte de las estaciones, inttiles como tales ante la reorganizacién de los trdficos, fue-
marguesing  ron cerradas v reconvertidas en apeaderos.

yandén de
la estacion if
de Leon y Burgos, una cuestion de ornafo
conjunto de B A ) . ]
la estacion Cuando la Compafiia del Norte proyectd sus primeras vias hacia el norte, va estaba claro que Bur-

devia  gos, enclavada en un corredor natural que une la Meseta con el Cantdbrico v Francia, tendria una
estreche de estaci6n fija en la linea Madrid-Irtin. Para edificar una estacién de primera categoria se adquirie-
La Robla.  1on unos terrenos risticos al sur de la ciudad, entre la poblacién y el monasterio de Las Huelgas,
y entre ¢l cauce menor del Arlanzdn v el camino de Arcos. En 1860, como parte del tramo Valla-
dolid-Burgos, €l tren hace su entrada en la ciudad, depositando a los pasajeros en un embarcadero

modesto v provisional que estard en servicio durante cuatro décadas.

Luis Santos v Ganges, gedgrafo y profesor asociado de Urbanistica v Ordenacién del Territorio
en la Universidad de Valladolid, describe que “originalmente, segiin ¢l plano de 1861, se adjudica
(a la estacién) un orden bien claro sobre la estructura que define ¢l camino o acceso central que
concluye en un patio oval al que da fachada ¢l edificio de viajeros, permitiendo una organizacién
funcional del espacio. Se ubica la estacién de mercancias justo a occidente del edificio de viajeros,
mientras que la cochera y las instalaciones de vagones se localizan justo a oriente™.

El paso de los afios v el auge del ferrocarril hicieron surgir 1a necesidad de ampliar la estacién
burgalesa. Es el ingeniero Enrique Grasset quien disefia y supervisa en 1902 la construccién de la
estacion “definitiva”, la llamada Burgos-Avenida o del Norte, que, ademds del edificio de viajeros,
erigido detrds del existente, supuso la construccién de otras edificaciones menores y la adecuacidén
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en 1905 de un nuevo patio de viajeros,
en un proceso de afiadido de instalacio-
nes muy tipico de las estaciones espatfio- iy,
las. En realidad, el nuevo edificio obe- ==
decia mds a una cuestién de ornato para e =0 “oa
la ciudad que auna verdadera necesidad. AKTIVE M
La estacidn definitiva, por tanto, no re- e i iﬂl_ =
solvid el problema de los afiadidos a lo ol S
largo del tiempo en ¢l drea de mercan- B Al alal -
cias, aunque si mejoré de manera signi- S
ficativa el paisaje ferroviario con las nue- , i & ! L : .
vas construcciones y el arbolado de 1a il TS YT
avenida de la estacion. ' il |m”.|.”“,””” “mﬂ”“
Grasset plantea una tipologia y un es-  [Seu— < [T
tilo arquitectdnico que se repite en otras
estaciones de 1a linea del Norte (Inin, San
Sebastian, Valladolid vy Medina del Cam-
po): un pabellén central con doble altu-

SEmazanerRipaREE ine:

Museo del FerrcarntFFE

| | =

| Ui
(TR 0040 Ak

I

ra, que acoge ¢l vestibulo v las viviendas
del jefe de estacidn, y dos cuerpos late-
rales de una sola planta que terminan en
sendos pabellones avanzados hacia la ca-
lle en planta de martillo. La fachada, de
92 metros de largo v mayoritariamente
de ladrillo visto, estd recorrida por puer-
tas y ventanas rematadas con arcos de me-
dio punto y se cierra con mansardas en la
parte superior.

Este edificio es el que, con las modifi-
caciones realizadas a lo largo de un siglo
—incluida la revalorizacién de instalacio-
nes con motivo de la apertura del Directo
Madrid-Burgos en 1967 ha llegado has-
tanuestros dias y que, al contrario que en
otras ciudades, no ha constitnido un polo
de atraccién de usos urbanos. Esta esta-

¢idn ha convivido con la sitnada al sur, de

la linea Santander-Mediterrdneo, ¥ que en [

sus inicios estuvo llamada a convertirse Amagen
‘s P . fistorica ¥

en una estacién comin que evitara la du-

. . . . . actual de la
plicidad de instalaciones con las de la li- estacion de
nea a Irtin. Su etapa de proyecto fue dila- Burgos, de
tada —planeada en 1926, no se aprobaria 1902,
su construccion hasta 1957, y el resulta- Izquierda,
do fue de una notable modestia estacion de

o ) Mirandn de

El futuro de la estacion de Burgos pa- Ebro.

sa, como en otros puntos de la geografia
espafiola, por la llegada de la alta velo-
cidad. Como parte del trazado que des-
de Madrid se extendera hacia el norte ¥
el noroeste peninsular, Burgos contard
con una nueva estacidn que se construird unos 4 kilémetros al norte de la ciudad, zona por la que
discurrird el tren cuando concluyan las obras de la variante norte, una actuacién que implicard una
gran operacién urbanistica. La nueva estacién, cuyas obras ya estdn licitadas, tendrd un disefio mo-
derno, seis vias —cuatro de ellas de alta velocidad- y tres andenes.
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En la misma provincia brilla con luz propia Miranda de Ebro, nudo de conexidn de las lineas Ma-
drid-Irtin y Tudela-Bilbao, que desde el principio rivalizé en importancia con Burgos. Inaugurada en
1862 segiin el proyecto de Charles Vignoles, la estacidn agrupa importantes instalaciones de clasi-
ficacién y un edificio de viajeros de dos pisos, ventanas y puertas recercadas con arcos de medio pun-
to, siguiendo el gusto afrancesado de la linea. Esta estacién ha sido incluida en el proyecto Vialia.
Otra notable ciudad ferroviaria burgalesa es Aranda de Duero, con dos estaciones: El Montecillo,
en la linea hacia Irin, y Chelva, de la linea Valladolid-Ariza, construida en 1895, una robusta casa de
gusto afrancesado que hoy acoge un museo ferroviario.

Zamora, principesca edificacion

La actual estacién de Zamora es heredera de aquella que en mayo de 1864 recibié al primer tren
procedente de Medina del Campo. Se trataba de un sencillo edificio rectangular con una marquesina
de hierro sobre el andén principal ¥ los despachos rotulados, que hoy ya ha desaparecido. La esta-
c¢ién original, enclavada en la ruta de la Compaiifa del Norte, recibid nuevas circulaciones de las li-
neas Zamora-Galicia (1878), Plasencia-Astor-
ga y Zamora-Puebla de Sanabria.

La actal estacién, deslumbrante para quien
llega por primera vez a la cindad e incluso pa-
ra los zamoranos, inicié su construccién en
el afio 1927, bajo direccién del ingeniero Mar-
celino Enriquez, con parones causados por la
Guerra Civil, inaugurdandose definitivamente
en 1958, un afio después de la puesta en ser-
vicio de 1a linea Medina del Campo-Zamora-
Orense v Vigo.

Construida con piedra dorada de Villamayor,
la estacidn es un conjunto armonioso de estilo
neoplateresco o historicista claramente inspi-
rado en €l palacio de Monterrey de Salamanca,
de 1539. En su imponente fachada, de 88 me-
tros de longitud, resaltan cuatro torres de plan-
ta cuadrada y tres pisos que organizan la mis-
ma en tres cuerpos, destacando €l central que,

[ Edificio  ¢laramente diferenciado de los laterales, marca la entrada al recinto. Arcadas de inspiracion rena-
de vigjeros y  centista conformando una galerfa recorren el piso bajo de la fachada. El cuerpo central ofrece en el

andén dele segundo piso una terraza retranqueada a la que se abren vanos de medio punto, todo ello coronado
estaciénde o un cuerpo central escalonado, rematado en frontén triangular que acoge el reloj v a ambos la-
Zamora. dos dos escudos. Los laterales, en su segundo piso, presentan vanos adintelados al estilo del palacio
de Monterrey, enmarcados con pilastras y dinteles decorados. Una cresteria remata todo el edificio.
Las cuatro imponentes torres, rematadas por una galeria de tres pisos, arcos de medio punto y cres-
terfa, dan a el edificio su identificacién con el mencionado palacio. Dada su monumentalidad, la es-

tacidn goza de un estatus especial de proteccidn. Esta incluida en el proyecto Vialia.

A partir del afio 1927 se construyé en la provincia el tramo Zamora-Puebla de Sanabria de la li-
nea Zamora-Corufia, que fue poblado con una arquitectura de montafia, con grandes fachadas de pie-
dra. Son trece estaciones de aspecto ristico y curiosa composi-
cién, dos alturas y estilizadas chimeneas de gran desarrollo, al-

gunas con planta en U y porches con tejadillo de pizarra a la La monumental estacion
entrada, como ocurre en Carbajales de Alba, Losacio, Sarracin =

de Aliste y San Pedro de las Herrerias. Las mas espectaculares [IE ZEIITII] I Esra

de todo el trayecto son las de Puebla de Sanabria, Abejera v |I]S|] "'a [Ia enun
Robledo, construidas con grandes sillares que ofrecen un as- . .

pecto tosco que pronuncia su rusticidad. Cubiertas poco inclina- Pd lacio vallisoletano
das, grandes chimeneas laterales ¥ un completo juego de vanos [IEI 5' Il] XV'
refuerzan la singular identidad de estos edificios. U
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Modernidad en Salamanca

Esta ciudad no estuvo en los origenes del
ferrocarril especialmente bien comunicada
dentro de la red radial con origen en Ma-
drid, aunque con el paso del tiempo la pro-
vincia se fue poblando de lineas férreas. En
la capital, la estacién inicid su construccion
en 1880 y concluyé seis afios mds tarde. Du-
rante casi un siglo presté servicios a la ciu-
dad, hasta que fue sustituida por otra in-
augurada en 1973,

Esta terminal pasé ala historia el 14 de
junio de 2001 por ser la primera estacién
de Castilla v Ledn, v la tercera de Espaiia
tras Bilbao y Pontevedra, en acogerse al
proyecto Vialia, una iniciativa de Renfe pa-
ra hacer de las viejas estaciones unos mo-
dernos centros de comunicaciones ferro-
viarias con una importante oferta comercial

v de ocioque ejerza como un polo de atrac-
cién. Y a tenor de las cifras, ese objetivo se
cumple con creces, va que sdlo en 2005 pa-
saron por la estacién salmantina mas de 4,5
millones de personas. El drea de influencia
directa del nmuevo centro alcanza a casi
200.000 personas, entre los habitantes de la

[ e

estacion de
Salamanca,
reformada
gracias ol
provecto
Vialia, ofrece
un rostro de

ciudad mds préximos al mismo y los mas modernidd.
5000 viai 1 afi . Debajo, la
de 615.000 viajeros al afio que pasardn por estacion
la estacion. fronteriza de
El proyecto de revitalizacién de la vieja Fuentes de
Oiiore.

estacidn salmantina, iniciado en 1999 por
Necsa (Renfe v Grupo Riofisa), se ha des-
arrollado sobre una superficie de 35.000 m?,
y haincluido la creacién de un centro inte-
gral de servicios al viajero, 1a mejorade co-
municaciones entre andenes, la moderni-
zacién de marquesinas ¢ ilaminacidn, la cre-
acién de dreas de ocio y restauracidn,
supermercado, zona comercial ¥ aparca-

. P k : — =0
miento para 500 vehiculos. Este moderno B C L € ierior
edificio urbano ha obtenido dos premios in- | £ ~=5 l“'
ternacionales Mipim 2002 y el premio in- 1 | s " ) gilll
ternacional de Disefio y Desarrollo del ICSC | § el
de centros comerciales europe os. " : - i-' ! ;'

La provincia salmantina esta atravesada - p—— - ! a1 N

por varias lineas férreas con estaciones sin-
gulares. Como Fuentes de Ofioro, impre-
sionante v alargada estacién fronteriza con
soportales y playas de vias de 500 metros
de longitnd; Aldealengua y Babilafuente, en la linea a Pefiaranda de Bracamonte, de 1894, con
sus midltiples v artisticas chimeneas; Béjar, con importantes instalaciones ferroviarias; las de Ro-
bliza-Quejigal v Guijuelo-Campillo, estaciones con dos nombres; o la de Barbadillo y Calzada,
con la nomenclatura tipica de la Compaiifa del Oeste, que separaba el nombre de las localidades
conuna Y en lugar de hacerlo con un guién. B
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