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1. INTRODUCCIÓN.

La línea Zamora-La Coruña no se terminó antes de 1958.

En 1862 se creó la Compañía de los Ferrocarriles de Medina del Campo
a Zamora y Orense a Vigo, sólo se ejecutó el trayecto Medina-Zamora, y se
suspendió el resto por dificultades económicas. El 28 de mayo de 1864 llegó el
primer tren a la ciudad, procedente de Medina del Campo. Después con el plan de
1887 para suplir una carencia de comunicaciones de la ciudad de Vigo se incluyó
una línea que desde Vigo condujese a Orense y Monforte en donde enlazaría con
la de Palencia a La Coruña. Se abandonó la solución de Orense a Zamora.

La construcción de este último trayecto se volvió a plantear en 1912 pero
la subasta de las obras quedó desierta, por lo que se suspendió el proyecto.

En 1926 el gobierno de la Dictadura del general Primo de Rivera decidió
su construcción por el estado, pero con la prolongación desde Orense hasta La
Coruña, pasando por Santiago de Compostela.

Para su realización, el trayecto fue dividido en cuatro sectores: Zamora-
Puebla de Sanabria, Puebla de Sanabria -Orense, Orense-Santiago y Santiago-La
Coruña. Se iniciaron las obras inmediatamente, en 1927 para los tramos Zamora-
Puebla, y Santiago-La Coruña, y en 1929 los otros dos previéndose la ejecución
en un plazo de cinco años.

Sin embargo con el advenimiento de la República los trabajos fueron
suspendidos. En 1934 se volvieron a reanudar, pero la Guerra Civil volvió a
paralizar de nuevo este proyecto. Después de la guerra los trabajos se realizaron
lentamente.1 En la construcción de la línea intervinieron varios ingenieros
Eugenio de la Sal Crespo, José Luis Tovar Bisbal, Darío Somoza Fuxá y
Marcelino Enríquez Parrondo.

El trayecto Zamora a Puebla de Sanabria se terminó el 24 de septiembre
de 1953, con 106,9 kilómetros de vía.2

El estado de las estaciones y de las casillas que se dibujan en el trazado
de la línea Zamora -Puebla de Sanabria es lamentable. De las trece estaciones
existentes únicamente están operativas cuatro: Carbajales de Alba, Sarracín de
Aliste, San Pedro de las Herrerías y Puebla de Sanabria, y naturalmente la de la
capital zamorana.
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En el camino nos dejamos verdaderos ejemplos de una maravillosa
arquitectura que  ahora presenta un aspecto fantasmagórico.

1. ESTACIÓN DE ZAMORA.

El edificio de viajeros de la estación de la ciudad de Zamora deslumbra a
quien llega por primera vez a esta ciudad y a los propios zamoranos...

Las obras comenzaron en 1927, bajo la dirección de Marcelino Enríquez,
pararon en 1932. El 26 de enero de 1935 se aprobó el primer proyecto de estas
obras, cuya ejecución se adjudicó en subasta a la Sociedad Ibérica Industrial y
Comercial (SICO) según se dispone en la introducción de la memoria del Sexto
Proyecto Reformado de Obras de Infraestructuras3. El 20 de octubre de 1935
Alcalá Zamora, presidente de la República colocó la primera piedra. En los
primeros años de la década de los cincuenta el ingeniero   Darío Somoza Fuxá
presentó varios proyectos de reformas4. Fue necesario para iniciar la construcción
de determinados edificios y terminar las de otros, demoler algunos de los que
entonces se utilizaban5. La estación nueva no se inauguró hasta 1958.

Su estilo está claramente inspirado en el palacio de Monterrey de
Salamanca. Este palacio trazado por Rodrigo Gil de Hontañón y fray Martín de
Santiago en 1539, será la inspiración de Jerónimo de la Gandara para la
realización del Pabellón Español de la Exposición Universal de París de 1867.

Este estilo neoplateresco resurgirá con auténtica fuerza a raíz del
desastre del 98 y será adoptado como el estilo nacional, alejado de la tradicional
imagen folklórica y pintoresca que ofrecía España en las exposiciones
universales. Así en 1900 para la Exposición Universal celebrada en la capital
francesa, José Urioste y Vegada realizó el pabellón español retomando el modelo
inspirado en Monterrey y en la Universidad de Alcalá de Henares.

El éxito de esta exposición contribuyó a que se empleara este estilo con
gran profusión. En el primer tercio del siglo XX el neoplateresco se afianzó como
el estilo castellano por excelencia, no resulta extraño que por la proximidad de
Salamanca se realizara la estación de Zamora en este estilo historicista. El parón
durante la Guerra Civil y la lentitud de las obras, marcan su carácter tardío.6

En su imponente fachada -de dorada piedra de Villamayor- resaltan
cuatro torres, que responden al esquema Monterrey, y que organizan la misma en
tres cuerpos destacando el central que, claramente diferenciado de los laterales,
marca la entrada principal al recinto.

La entrada se compone de tres arcos de medio punto, resaltando el
central de mayor luz y ligeramente rebajado. Sobre este primer piso de la entrada
se retranquea el segundo, formando una terraza a la que se abren vanos de medio
punto. Se corona con un cuerpo central escalonado, con pináculos y rematando su
parte central en frontón triangular que acoge el reloj y dos escudos a ambos lados.
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Los cuerpos laterales en su primer piso se resuelven con arcos de medio
punto formando una galería, decorando las enjutas con medallones. Una línea de
imposta le separa del segundo piso que presenta vanos adintelados claramente
tomados del tipo del palacio ya citado anteriormente, enmarcados con pilastras y
dinteles decorados. Remata el edificio en una crestería en todo su perímetro con
tramos de balaustrada interrumpidos por pináculos alineados con pilastras
cajeadas.

Las torres, de planta cuadrada ligeramente adelantadas a la línea de
fachada, confieren a este edificio su identificación con Monterrey.

Como en el citado ejemplo se diferencian sus tres pisos por una línea de
imposta. En el primero se dispone un vano rectangular rematado en frontón
triangular con pináculos. Las ventanas del segundo piso, rectangulares, presentan
una composición tripartita, con dinteles decorados a la manera del resto de
ventanas del segundo piso. Las torres rematan en un cuerpo alto con galería de
arcos de medio punto y una crestería con pináculos labrados tal y como aparece
en el modelo inspirador de Salamanca.

2. Casillas y Estaciones.

Totalmente distintas son las estaciones que nos encontramos al salir de
Zamora en dirección a Puebla de Sanabria. A lo largo de este tramo nos
encontramos casillas, apeaderos y estaciones.

2.1.Casillas

Las casillas se establecieron a lo largo del trayecto respondiendo a la
necesidad de almacén de materiales y vivienda de obreros mientras se construía la
línea .

Destacan por su singularidad en la construcción las casillas de Andavías
y de Abejera, ambas en un estado de total abandono. Se levantaron en las
primeras décadas de este siglo dotándolas de una peculiar arquitectura que
sobrepasaba la función para la que fueron construidas.

La casilla de Andavías tiene planta rectangular y un anexo descubierto
seguramente para guardar material. Está construida en mampostería con gruesas
capas de argamasa. En el basamento, recerco de huecos y esquinales se dispone
un enfoscado a imitación de sillares perfectamente escuadrados. Destaca su
porche de entrada con dos columnas con ligero éntasis apoyadas en dos cubos de
sillares ortogonales. Esta casilla tiene planta baja y primer piso. En éste, en la
fachada, se colocan pilastras en los esquinales que potencian la sensación de gran
solidez del edificio. Remata este cuerpo superior la inclusión del ladrillo
únicamente con función decorativa imitando las soluciones de entramados de
madera al estilo Old English.

La casilla de Abejera posee una planta rectangular. Está construida en
mampostería utilizando los sillares para el recerco de los vanos, zócalo y
esquinales. Tiene tres plantas. La entrada está enmarcada por un pequeño porche
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formado por un arco rebajado. La planta superior contiene un amplio balcón al
que se abren tres vanos con arcos de medio punto. Se establece otro piso bajo la
cubierta a modo de buhardilla. El tejado es de gran pendiente como así lo
manifiesta la estructura de los hastiales que rematan en triángulo. No poseemos
ningún resto del tejado pero hemos de suponer que fue de teja plana, delgada,
rectangular y seguramente de pizarra como todos los ejemplos que a partir de
ahora nos encontraremos.

2.2. Estaciones

Las estaciones de Carbajales de Alba, Losacio, Sarracín de Aliste y San
Pedro de las Herrerías responden a un mismo tipo constructivo (figura 1). Todas
se componen de edificio de viajeros, almacenes de mercancias, vivienda y
depósito de agua.

 La planta del edificio principal, que es el que nos ocupa, dibuja una
forma de “ U “ abriéndose esta hacia la vía. En uno de los extremos remata en
una forma poligonal sobre la que se dispone una terraza en el primer piso. Tienen,
todos estos ejemplos citados, planta baja, primer piso -donde, en las que aún están
en servicio, tiene su residencia el jefe de estación- y un segundo piso
abuhardillado.

La entrada a la estación la señala un rústico porche con un tejadillo de
teja plana de pizarra. Nos encontramos en la misma edificación vanos de
diferentes formas y tamaños, la mayoría rectangulares, otros de medio punto. Nos
llaman la atención las ventanas situadas en los hastiales -o ventanas del piñón-por
su remate en arco triangular y con parteluces que dividen la luz de la ventana en
dos.

El piso primero contiene en su fachada principal un mirador volado de
planta poligonal.

Las cubiertas son a dos aguas, muy inclinadas, y en la parte superior de
los hastiales se han remplazado por vertientes de copete, lo que facilita que en las
viseras se hayan colocado entramados de madera recordando estilos norteños.
Los tejados son de lajas de pizarra, planas, delgadas, y rectangulares.

Las chimeneas adquieren un gran desarrollo, son muy estilizadas y
elevadas con sobreretes de lajas de pizarra. Los muros están enfoscados. Los
recercos de los vanos y los esquinales imitan en su revoco sillares y reciben un
color distinto. En otras estaciones se prefirió dar otro tratamiento a las fachadas
dejando la mampostería a la vista con una gruesa capa de argamasa -similar a los
forros de ripios de estilo anglosajón- dotando al edifico de un aire mucho más
rústico.

Sin duda las estaciones de Puebla, Abejera Pedroso y Robledo son las
más espectaculares (figuras 2,3,4). Construidas en manposteria de sillarejo de
grandes dimensiones sin desbastar que ofrecen al exterior un aspecto tosco
pronunciando su rusticidad.
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Solo tienen dos pisos. Las cubiertas son mucho menos inclinadas que en
los ejemplos anteriores, salvo en la de Puebla de Sanabria en la que la cubierta
amansardada adquiere total protagonismo.

Las chimeneas se sitúan en las paredes exteriores de las fachadas
laterales, marcándose su perfil en la planta, son de grandes dimensiones.

En estas estaciones hay un programa variado de vanos: rectangulares,
arcos de medio punto, arcos rampantes -cuyo salmer descansa sobre un pilar
monolítico-, ventanales poligonales, pilares ciclópeos que sostienen dinteles de
gran envergadura, parteluces que dividen los vanos en caprichosas
composiciones. Rematan algunos vanos -es el caso de la estación de Puebla- en
unos toscos pináculos, alejados de aquellos tan frágiles que, coronando las
cresterías, vimos en la estación de la capital zamorana.

El ingeniero Jose Luis Tovar Bisbal realizó los proyectos de todas estas
estaciones.

Sin duda tenemos en esta zona noroccidental de la provincia una
arquitectura peculiar, no solo en lo que se refiere a la arquitectura rural.
Poseemos una arquitectura industrial que está en peligro, olvidada, que solo sirve
de cantera para algunos desaprensivos y que el paso del tiempo se está
encargando de convertir en ruina irrecuperable.

Es necesaria una solución para estas estaciones. Son parte de nuestro
Patrimonio es una arquitectura singular que merece ser conservada. No debemos
considerar únicamente patrimonio digno de nuestra atención las catedrales, las
rutas del románico o los antiguos asentamientos romanos,... La arquitectura del
siglo XX, y lo que englobamos como arquitectura industrial también es nuestro
Patrimonio porque forma parte de nuestra Historia.

Salvo excepciones los accesos entre las estaciones y las localidades a las
que corresponden son pésimas, alejadas de los núcleos de población que la vía
conecta y por ello abandonadas a su suerte, sin cumplir la función para las que
fueron creadas.

Resulta patético comprobar que para llegar a la hermosa estación de
Abejera -hoy escondida entre la maleza- hay que caminar por un largo pedregal
sólo practicable para los tractores. Sin embargo la vía discurre al lado del pueblo
por lo que ha sido más cómodo para ellos construir un pequeño apeadero, al que
tienen acceso fácilmente, absolutamente carente de interés arquitectónico.

La estación de Losacio es uno de los casos más sangrante. Está situada
en un alto dominando toda la penillanura que se extiende entre el Campo de
Aliste y la Tierra de Alba, en las estribaciones de la Sierra de la Culebra cuando
ésta desaparece bajo los sedimentos terciarios de la Tierra de Campos. El
ferrocarril pasa por aquí y no para dejando tras de sí el silencio al que se ha
condenado a esta tierra.
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Se pueden plantear muchas soluciones para recuperar estas estaciones.
La más acertada es la reutilización como estación.

Las comarcas que la línea del ferrocarril atraviesa: Tierra de Alba, el
Campo de Aliste y Sanabria son las comarcas más ricas en cuanto a su diversidad
en el medio natural y paisaje geográfico, por ser las zonas más accidentadas
dando origen a un espacio natural más variado y atrayente. Y podemos hablar
también de la gran riqueza histórica, etnográfica y artística. Económicamente no
son zonas desarrolladas pero somos conscientes de su potencial y éste está en su
medio y el tren

Puebla de Sanabria es un foco de atracción turística ya no solo en
verano, favorecido por la presencia de su famoso lago y de los campeonatos de
regatas que se celebran en él. Durante la mayor parte del año en Sanabria se
desarrollan numerosas actividades que potencian sus recursos naturales e
históricos.¿ Por qué no hacerlo por medio del tren?.

Por todos son conocidos los ejemplos puntuales de recuperación de
líneas abandonadas con los programas de Vías Verdes, la transformación de
antiguas estaciones en museos del ferrocarril, centros de interpretación de la
naturaleza, albergues, bibliotecas, etc. Son resultado de una creciente inquietud
en todos nosotros. Son soluciones que se han tomado ante una nueva demanda: la
de satisfacer nuestros momentos de ocio alejándonos del tradicional turismo de
sol y playa.

Así en el caso que nos ocupa necesitamos recuperar estas estaciones,
podemos hacer grandes cosas. El hecho de que la vía siga aún en uso -ciertamente
limitado- no puede ser handicap para que las estaciones no puedan ser
reutilizadas, la escasa frecuencia del ferrocarril condiciona los otros posibles usos
de las estaciones.

Sabemos que la estación de Robledo ha sido alquilada por el FOREM
(Fundación Formación y Empleo). En la actualidad se está recuperando la
estación como albergue rural.

La estación de Abejera ha sido objeto de estudio de un grupo de
inversores que plantean recuperar la vieja estación de su comarca.

La estación de la Hiniesta está alquilada y se instalará en ella una
serrería.

Pase o no pase el TVA por Zamora, el trayecto Zamora-Puebla de
Sanabria necesita urgentemente una solución. 7
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NOTAS

                                                                
1O.M. 30/ marzo de 1942. Aprobado el proyecto de obras complementarias en las estaciones de Zamora a Puebla de Sanabria
con un presupuesto de 5.342.215,16 pesetas. Archivo general de la Administración: sección Obras Públicas. Caja 51
2En el itinerario Zamora-Puebla de Sanabria actualmente se establecen paradas en Carbajales de Alba, Ferreruela de Tábara,
Abejera, Sarracín de Aliste, Cabañas de Aliste y Linarejos-Pedroso, estas dos últimas a petición del cliente.
3En la memoria de antecedentes de este Sexto Proyecto Reformado de Obras de Infraestructura fechado en el año 52 consta
que el 4 de marzo de 1943 se rescinde el contrato con la SICO. El 7 de junio de 1944 se organiza un concurso de destajos
adjudicándose éste catorce días después a “ Vías y Construcciones S. A.”. El 11 de mayo 1951 gana el concurso “C. Bloch,
Sucesores de Cruz y Andrey, S.L.” y finalmente el 17 de julio del mismo año será la empresa “Rodolfo Lama
Construcciones, S.A.” Archivo General de la Administración: Sección Obras Públicas. Caja 53.
4Forman la estación: Edificio de viajeros, marquesina, almacén gran velocidad, lamparería, factoría pequeña velocidad,
muelle cerrado de salidas, muelle cerrado de llegadas, muelle descubierto salidas, muelle automóviles, muelle cerrado de
transporte, muelle descubierto de transbordo, pabellón retretes, cochera locomotoras, taller de reparación locomotoras, leñera,
arenera, almacén, taller recorrido, dormitorio agentes de tracción, dormitorio agentes de trenes, oficina material tracción,
andenes, pasos inferiores entre andenes,... Presupuesto edifico servicios: 2.843.393,52 ptas. presupuesto total edificios:
8.911.468,61 ptas.
5Informe del Ingeniero Jefe. Sexto Proyecto Reformado de Obras de infraestructura. Archivo General de la Administración:
Sección Obras Públicas. Caja 53.
6No fue el único ejemplo de arquitectura tipo “ Monterrey” en Zamora. En el año 1927, había un palacete propiedad del
decorador Santiago Nuñez, que el arquitecto Gregorio Pérez Arribas proyectó en este estilo. Gregorio Pérez Arribas,
arquitecto. Tesina en preparación de la autora.
7En la actualidad se están llevando a cabo obras de rehabilitación progresiva consistentes en la mejora de la seguridad de la
vía. Estas obras están financiadas por RENFE y fondos FEDER.


