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Introducción
Tras largos años de abandono y olvido, en la primavera del año 2000 las instalaciones
del enclave ferroviario perteneciente en su día al extinto Ferrocarril de Langreo y
ubicadas en la parroquia de San Pedro de Anes (Siero), saltaron a las páginas
informativas con motivo de su puesta en venta por la empresa FEVE. Desde entonces se
han venido publicando una serie de noticias, en ocasiones contradictorias, respecto al
interés sobre las mismas por parte de asociaciones de vecinos y del Ayuntamiento de
Siero, para finalizar con su adquisición por el Principado de Asturias con vistas a la
implantación en el área de un centro de investigaciones geológicas. El proyecto
financiado con seis millones de euros y desarrollado por la Fundación Barredo acogerá
un complejo de estudios cuya inversión estrella será un túnel destinado a recrear
respuestas de los sistemas de ventilación en casos de accidente.
En esa parcela se conservaban y esperemos que sigan haciéndolo los vestigios
constructivos más antiguos vinculados al ferrocarril en Asturias, con la importancia
añadida de tratarse de restos arquitectónicos directamente relacionados con el único
plano inclinado español utilizado en el transporte regular de viajeros. Las informaciones
más recientes apuntan en el sentido de que se rehabilitará uno de los edificios como
futuro laboratorio y sede de las instalaciones administrativas. Teniendo en cuenta los
antecedentes en lo que respecta al patrimonio histórico ferroviario (demolición de la
estación del Vasco-Asturiano y actuaciones de la sociedad Cinturón Verde en Oviedo,
derribo del conjunto de estación y talleres del Langreo en Gijón) y lo confuso de los
datos difundidos hasta ahora interesa seguir de cerca el desarrollo de este proyecto.

Origen del enclave

En junio de 1846, por encargo de los responsables de la recién constituida Compañía del
Ferro-carril de Langreo en Asturias, el ingeniero José Elduayen (1823-1898, tit. 1844)
redactó una memoria descriptiva del trazado a seguir por el futuro ferrocarril. Para
Elduayen el itinerario elegido entre Sama y Gijón reunía las ventajas de ser el más
económico posible y el de más fácil ejecución, consiguiendo satisfacer en su desarrollo
al mayor número de criaderos de carbón1. Buscando en lo posible terrenos llanos y
huyendo de soluciones que pudieran entrañar cierto grado de dificultad o demasiado
coste en su realización, las únicas obras de importancia se plantearon a la hora de
franquear las divisorias de cordilleras o montañas transversales a la vía férrea y
especialmente para salvar el importante desnivel existente entre los valles interiores y
los terrenos de la faja costera. Esta diferencia de nivel se manifestaba concretamente
entre los valles de Noreña y Ruedes.
En el trazado propuesto por Elduayen la línea llegaba al límite del concejo de Siero tras
atravesar mediante un túnel el cerro del Conixu o Conixho en la extranjerizante grafía
de la época. Entre este punto, la boca norte del túnel, y el portazgo de Pinzales, lugar
donde debía cortar con la carretera de Oviedo a Gijón, la distancia estimada era de
veintiocho mil novecientos cincuenta y siete pies (poco más de ocho kilómetros) en los
que el desnivel existente originaba una pendiente del doce por ciento, imposible de
asumir por el ferrocarril. Para salvar esa diferencia de cotas se proyectó un plano
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inclinado, es decir, una breve pero fuerte rampa, desarrollando el resto de la línea hasta
Pinzales de modo que no superase las inclinaciones impuestas en las condiciones de la
ley general de ferrocarriles de 1844.
La zona elegida para el establecimiento del plano inclinado venía determinada por lo
limitado de las obras a verificar y por la posibilidad de imprimir una línea recta a la
dirección de la pendiente. La longitud prevista para ésta era de dos mil ochocientos
noventa y un pies lineales (867,30 metros), con una inclinación de ciento nueve
milésimas, reservando espacios horizontales en las partes superior (San Pedro de Anes)
e inferior (La Florida) para instalar apartaderos y vías para la maniobra de los
convoyes2.
Establecida en un paraje despoblado y al margen de los terrenos carboníferos, a
mediados del siglo XIX la estación de San Pedro no ofrecía grandes perspectivas de
convertirse en un importante centro receptor o expendedor de productos y viajeros.
Como sucediera en otros enclaves de esta compañía, caso de Pinzales o La Florida, las
particularidades del trazado elegido imponían puntos de parada al margen de los núcleos
habitados y donde el ferrocarril sólo se tenía en cuenta a sí mismo a la hora de
justificarlos.
Aprovechando una estrecha faja de topografía plana entre la boca norte del túnel de
Conixu y el punto donde se situaba la cabeza del plano inclinado, unos cuatrocientos
cincuenta metros lineales, se instaló la playa de vías necesaria para formar y estacionar
los trenes y se erigieron los edificios destinados a albergar el personal y la maquinaría
exigidos por tan compleja obra de ingeniería del transporte. La vinculación a la
extremada pendiente y la secuencia de incorporaciones técnicas a su servicio modelaron
la dotación inmobiliaria del asentamiento, tanto en los aspectos constructivos como en
la distribución en torno a la malla de vías. Condicionados por esta vinculación así como
por lo angosto del terreno disponible, los edificios de época fundacional y los añadidos
posteriormente buscaron acomodo en el costado oriental de la vía férrea, observándose,
dentro de unos parámetros comunes a todos los enclaves ferroviarios, una disposición
sumamente irregular y anómala de los mismos.
La clasificación de estaciones realizada a mediados del siglo XX determinó para San
Pedro una ubicación oficial en el punto kilométrico 22,055 de la línea de Sama a Gijón,
situada a una altitud de 209,740 metros y calificada como estación de 2ª categoría3.

El patrimonio arquitectónico

Con vistas a llevar a cabo un ambicioso plan de reforma y modernización de la
compañía, el ingeniero Carlos Roa Rico (1911-1995, tit. 1936) elaboró hacia 1950 una
colección de esquemas de todas las estaciones y apeaderos, detallando la disposición de
vías y edificios en ese momento. El correspondiente a San Pedro registra las piezas
siguientes: Edificio de viajeros, Maquinaria del plano, Depósito de locomotoras, Cabina
de enclavamientos, Viviendas de empleados, Casilla y Depósito de agua. Durante el
trabajo de campo se ha observado la pérdida de alguno de estos elementos y la
incorporación de algún otro cuya realización por tanto corresponde a los primeros años
del último tercio del siglo XX.

                                                
2 Sobre el plano inclinado, las vicisitudes de su construcción y sus dimensiones definitivas véase AA.
VV., “El plano inclinado del ferrocarril de Langreo”, Carril nº 33, junio de 1991, págs. 35-40 y Mercedes
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3 Ignacio Fernández de la Somera, Clasificación de estaciones, 26 de abril de 1947, Carta mecanografiada
nº 25/9 47, AGPA Expte. 647/5.



Dejando a un lado la construcción en la primavera de 1847 de unas casetas de madera
destinadas a los trabajadores del túnel de Conixu, los datos más antiguos relativos a
edificios en este punto nos remiten a 18524. En diciembre de ese año se halla acreditado
el total alzamiento de los siguientes inmuebles: una cochera para locomotoras, una casa
máquina y una torre u observatorio. La primera observación que cabe hacer sobre este
escueto inventario deriva de la ausencia de un edificio estación entendido como
arquitectura al servicio del viajero. Es evidente, por su misma denominación, que estas
construcciones giraban exclusivamente en función del ferrocarril y sus necesidades
internas: tracción y condiciones impuestas a la explotación por las peculiaridades del
trazado. Estas peculiaridades convertían a San Pedro en una suerte de terminal para los
convoyes llegados desde la cuenca minera y lugar de clasificación donde se formaban
los trenes según la capacidad del plano inclinado. La complejidad de estas operaciones
determinó que el 30 de diciembre de 1852 se verificase la dotación de una locomotora
destinada a cubrir la sección establecida entre San Pedro y el Monte Carbayín5.
La cochera de locomotoras, con gran parte de su estructura todavía en pie aunque
sometida a un proceso imparable de ruina, presenta planta rectangular con el lado mayor
paralelo al sentido de la vía, ocupando, conforme a la descripción de Elduayen, una
superficie de dos mil ochocientos treinta y dos pies cuadrados (29 x 8,79 metros) y una
altura de veinte pies (6 metros) fuera de cimientos. En el costado más próximo a la vía
ofrece una sucesión de seis arcos de medio punto cerrados con cristaleras en toda su
longitud y separados por machones de muro de dos metros de ancho. Los lados menores
abren dos grandes arcos, parabólico el meridional y de medio punto el opuesto,
revelando, acaso, diferentes etapas en su apertura. La composición de los materiales era
ortodoxa y habitual: mampostería enlucida y revocada en muros, ladrillo en las jambas
de los arcos y dos bandas resaltadas en piedra caliza. Soportaban la cubierta a doble
vertiente once tirantes compuestos por gruesas vigas de madera. Estas características
estaban presentes en otras obras coetáneas de la misma empresa, caso de los depósitos y
cocheras de la estación de Gijón (desaparecidos tiempo atrás), y nos informan de una
edilicia que aun despojada de todo ornato o referencia estilística permanece ligada a las
maneras de la arquitectura culta o, expresado desde otro punto de vista, de una
arquitectura industrial todavía en fase de experimentación. Recurriendo a un sistema
repetitivo de arcadas normalizadas, estas instalaciones fundacionales del Langreo
apuntan una relación evidente y muy estrecha con las soluciones constructivas aplicadas
por el arquitecto Bruno Renard en el establecimiento fabril Le Grand Hornu, Bélgica
(1820-1832).
La fuente consultada indica que durante los primeros momentos de la explotación, la
distribución interna de este edificio reservó parte del espacio como oficinas para el
maquinista y otros empleados, lo cual da a entender que las funciones correspondientes
a la estación (coordinación del personal y de las circulaciones, formación de trenes, etc.)
se desempeñaron en él, utilizándose además como vivienda para los trabajadores. Avala
esta hipótesis el hecho de que a finales de 1857 diera comienzo la construcción de un
nuevo cuerpo adosado a la cochera donde “pudiese habitar el jefe de aquella
dependencia, los maquinistas, capataces y la mayor parte de los guardas, dejando

                                                
4 José Elduayen, Memoria descriptiva de los trabajos ejecutados hasta el 31 de diciembre de 1852,
Madrid, Imprenta del colegio de sordomudos, 1853.
5Carta manuscrita de Domingo Rodríguez Sesmero a Canga Argüelles fechada el 30 de diciembre de
1852. “Esta tarde se ha colocado al pie del plano inclinado la locomotora que ha de hacer el servicio en la
sección del Conixho al Carbayín, mañana se subirá a la cabeza del plano y tan luego como hayan
concluido de nivelar la vías hasta la estación de Malpica, que será muy pronto porque no faltan más que
1.500 varas se podrá empezar la explotación provisional del camino”.



expedita la antigua cochera a su verdadero propósito”. Testimonio al que se añade un
informe del ingeniero de la compañía, fechado en mayo de 1859, donde manifiesta que
“en San Pedro durante 1858 se construyeron habitaciones para ocho familias habilitando
la cochera de máquinas para su objeto en la parte que servía de estación”6.
Por sumario que haya sido su aspecto formal y a pesar de lo deteriorado que se
encuentre en estos momentos, la importancia de este edificio como resguardo de una de
las primeras locomotoras operativas en Asturias, centro laboral y residencia obrera
debería tenerse en cuenta en cualquier intervención o actuación que vaya a realizarse en
aquellos terrenos.
El segundo de los primitivos edificios relacionados para este asentamiento aparece
denominado como “casa máquina”. Se trataba de una construcción destinada a albergar
la maquinaría adscrita a la tracción de convoyes por el plano inclinado. Esta maquinaría
se componía en las fechas referidas de dos grandes poleas donde se recogían los cables
de acero que aseguraban el ascenso y descenso de los vagones. Con planta
prácticamente cuadrada, tenía en la fecha de su construcción una superficie de mil
novecientos treinta pies cuadrados (174 m2), levantando tres metros y medio sobre el
nivel de la vía y excavando otro tanto bajo ella para acoger la rotación de las poleas. Su
disposición respecto a la línea férrea es anómala, condicionada por la necesidad de dar
salida a los cables y su perfecto engranaje con el eje de la vía. Por esta causa el edificio
se sitúa esquinado con una inclinación de cuarenta y cinco grados aproximadamente
respecto a los carriles. La descripción aportada por José Elduayen, a quien cabe atribuir
la autoría de su diseño, señala que las paredes se cerraban con mampostería ordinaria,
reservando la sillería para jambas y dinteles de todos los huecos, mientras que una
armadura metálica soportaba la cubierta de pizarra. En la fachada occidental y con toda
seguridad en su opuesta se abrían cuatro vanos rematados en arcos de medio punto
cuyos vestigios todavía son visibles. Más problemática resulta la fachada septentrional.
La disparidad de formas y tamaños en los huecos existentes y la falta de planos que
documenten las intervenciones efectuadas impiden aventurar una interpretación,
permitiendo asegurar únicamente que un poderoso dintel central permitía la circulación
de los cables que engranaban con el material móvil y que lo conservado en la actualidad
presenta restos de la primera fábrica entremezclados con los producidos durante una
ampliación realizada en 1859 y otras posteriores.
Interesa llamar la atención sobre la temprana denominación “casa máquina” por dos
razones. Primero, por ser en el ámbito asturiano una de las primeras referencias a lo que
habría de constituir una categoría específica dentro de la arquitectura industrial: las
construcciones o edificios excluyentes de la presencia humana, destinados, como en este
caso, principal y en ocasiones exclusivamente a albergar aparatos o herramientas
propias de la actividad productiva. Segundo, por lo desacostumbrado de su existencia.
En el mundo ferroviario de la industrialización histórica los edificios-máquina no son
particularmente abundantes, debido en parte a la necesidad de numeroso personal para
la realización de todo tipo de operaciones y maniobras. En la mayoría de líneas y
compañías estas construcciones se limitan al capítulo referido a bombas elevadoras de
agua, relacionándose por tanto con los puntos de aguada. La presencia a pie de vía de
una construcción de estas características unido al factor de su antigüedad le otorgan
inmediatamente una posición de interés dentro del patrimonio industrial regional.
Muy próxima a la casa-máquina y directamente relacionada con ella se levantó una
construcción completamente atípica dentro de la arquitectura ferroviaria. La fuente
                                                
6Memoria leída en la Junta General de accionistas celebrada el 29 de marzo de 1858 e Informe del
ingeniero de la sociedad, Gijón 24 de mayo de 1859; acompaña a la Memoria leída en la Junta de
Accionistas celebrada el 1 de junio de 1859.



consultada describe la erección de “una torre u observatorio de planta circular que tiene
en su base 18 ¾ pies (5,62 metros) y una altura de 60,5 pies (18 metros) sobre el nivel
de la vía y 13 (3,9 metros) debajo de esta”. De alzado troncocónico, se dividía
interiormente en cinco pisos ocupados por otros tantos tramos de escalera. Su utilidad
no está del todo clara. La denominación torre-observatorio parece indicar la función de
vigilar el correcto desarrollo del ascenso y descenso de los carruajes en el trayecto del
plano inclinado; pero también es altamente probable que cumpliese un papel activo, en
el sentido de imprimir o reducir la velocidad, en las maniobras por gravedad realizadas
en el mismo. Sobre esto parecen insistir unos documentos fechables hacia 1853 que
revelan la conexión entre las poleas de la casa de máquinas y un volante o timón
instalado en el último de sus cinco pisos. La operatividad de la torre cesaría hacia 1860
con la entrada en funcionamiento de máquinas de vapor estacionarias aplicadas a la
tracción en el plano. Concluida su vida activa, en 1867 se procedió a una demolición
parcial aprovechando los cimientos y parte del alzado como soporte de un depósito de
agua.
En 1857, al año de completarse la línea entre Sama y Gijón, el aumento de los acarreos
por encima de la capacidad prevista puso de relieve la incompatibilidad de una
circulación fluida con el funcionamiento por gravedad del plano inclinado. De ahí la
necesidad urgente de introducir una máquina de vapor estacionaria que, en lo posible,
agilizase las operaciones de subida y bajada. Con este objetivo el director gerente, Juan
Salmón, y el ingeniero de la compañía, Pedro A. Mesa, partieron de viaje a finales de
enero de 1859 hacia Francia “examinando los mejores talleres de construcción de
máquinas de aquel Imperio”, desde allí pasaron a Bélgica e Inglaterra, recorriendo
rápidamente las principales ciudades y centros fabriles, contratando en Manchester
cuatro máquinas locomotoras de ciento cincuenta caballos de fuerza, dos fijas de igual
fuerza y ciento cincuenta vagones de cuatro toneladas inglesas de cabida. La casa
suministradora de las máquinas fijas y locomotoras fue la entonces afamada firma Sharp
& Stwart & Co., efectuando su llegada a Gijón en octubre de 1859, tras un viaje que las
fuentes califican de penosísimo. La instalación de las máquinas de vapor obligó a la
ampliación del recinto primitivo, aumentando la superficie cubierta en dirección opuesta
a las vías pero conservando la orientación y gran parte de lo levantado en 1852. La
remodelación del edificio y entrada en servicio de la máquina se acreditan a inicios del
segundo semestre de 1860. Quizá la alteración más significativa, por encontrarse aún
sólidamente en pie y la fuerza visual que desprende, fue la construcción de una achatada
chimenea de ladrillo en forma de columna toscana destinada a la evacuación de humos.
Su situación queda realzada al estar aparentemente desvinculada del edificio al que
sirve, elevándose aislada sobre un promontorio natural del que parece emerger,
generando un atractivo contraste entre la obra humana y la acción de la naturaleza.
Durante la visita realizada en 1884 a los centros industriales de la provincia, Becerro de
Bengoa se detiene a examinar las distintas instalaciones de la estación de San Pedro,
observando con curiosidad el aspecto de esta chimenea, a su juicio, perforada en una
roca7.
La apertura en 1907 del ramal al puerto de El Musel originó un rápido e importante
aumento de las toneladas transportadas que contribuyó a evidenciar, todavía más, el
efecto negativo del plano inclinado sobre la explotación ferroviaria. Renunciando a
acometer alguno de los proyectos elaborados durante 1904 para suprimir este tramo, en
1908 fue adquirida una nueva máquina fija a la casa Heine Saint Pierre de Suiza,

                                                
7Ricardo Becerro de Bengoa: De Palencia a Oviedo, Gijón, Langreo, Trubia y Caldas. Alonso y Zoilo
Menéndez. Palencia 1884, pág. 286.



destinada a reemplazar a la antigua en los frecuentes casos de avería. Dado que, en
principio, la máquina incorporada no sustituía a la antigua sino que la suplía
ocasionalmente, se levantó, adosado al anterior, un nuevo edificio para contenerla. Se
trataba de una nave basilical realizada en llamativo ladrillo macizo rojo con cubierta a
doble vertiente apoyada sobre una armadura metálica tipo Polonceau. En el costado
occidental de esta nave se añadió un estrecho volumen del mismo material y factura
destinado a las labores propias de una estación. Este volumen, a pesar de la
denominación Edificio de Viajeros, no mantiene señas de identidad que lo relacionen
con otros edificios-estación, bien de esta compañía o de otras. Carecía de una serie de
dependencias habituales en esta tipología, el vestíbulo o sala de espera sería la más
evidente, y su ubicación oblicua respecto a la dirección de la vía férrea se apartaba por
completo de las recomendaciones incluidas en los manuales de construcción de
ferrocarriles. Su exterior, sin embargo, sí se vio poblado de elementos que contribuían a
identificar su función: reloj de doble esfera, cartelones anunciadores de llegadas y
salidas, nombre de la localidad, etc. El conjunto resultante de estación y locales para la
maquinaría configuraba una irregular planta en V con el vértice apuntando a la vía.
En el estado actual de las investigaciones no se ha encontrado la prueba documental que
informe de la posible autoría, por lo que únicamente cabe relacionar su alzamiento con
la dirección técnica de Luis Corvilain, el cual rigió la compañía entre 1906 y 1914.
La reseña de vestigios constructivos todavía en pie de este enclave se completa con
otros elementos que a pesar de lo limitado de sus trazas arquitectónicas constituyen
piezas indispensables del paisaje ferroviario: viviendas de empleados y depósito de
agua.
Dentro de la pequeña longitud de su explotación y en comparación con otras empresas
ferroviarias de ámbito regional, el Ferrocarril de Langreo destaca por la existencia en la
mayoría de sus estaciones y apeaderos de viviendas para empleados. En el caso de San
Pedro, su condición de despoblado al tiempo que la consideración de las maniobras a
realizar aconsejaban fijar la residencia a un número elevado de personal operativo. El
esquema utilizado como referencia señala para San Pedro tres localizaciones diferentes
destinadas a “Casas de empleados”. El más vetusto ya ha sido mencionado y
corresponde al edificio anejo a la cochera de locomotoras, levantado como se dijo entre
1858 y 1859. Adosado su flanco occidental a esta cochera y con el oriental
prácticamente sometido bajo una ladera boscosa, las condiciones de habitabilidad
tuvieron que ser forzosamente muy negativas. El factor de su antigüedad, que le
convierte en uno de los primeros ejemplos de residencia obrera documentados en
Asturias, debería ser bastante para importar su preservación. También es preciso apuntar
que los restos conservados informan de haber sido sometido a múltiples remodelaciones
a lo largo de su prolongada existencia, perdiendo con ellas gran parte de su apariencia
original. No se tiene noticia de nuevas construcciones de viviendas para empleados
hasta 1914, fecha en la que se levantan dos inmuebles con dos residencias cada uno.
Corresponden a una etapa de expansión de la minería coadyuvada por la mejora de las
infraestructuras –plena operatividad del puerto de El Musel seguida de la gran demanda
proporcionada por el conflicto bélico europeo- con repercusiones directas sobre el
ferrocarril: aumento de los transportes, del número de circulaciones y por tanto del
personal implicado en las mismas, personal cuya fijación en las estaciones de mayor
movimiento necesitaba de domicilio en las proximidades de la vía. Uno de los
inmuebles, el situado en las proximidades de la boca del túnel, conserva su paredes en
pie pero ha sido completamente invadido por la vegetación. El emplazamiento elegido,
en la misma falda del cerro de Conixu, con la fachada apuntando al noroeste y en un
lugar particularmente húmedo y sombrío permite inferir que las condiciones de vida de



sus moradores hubieron de ser por fuerza poco halagüeñas. El segundo, emplazado en
las proximidades de la casa de máquinas, mantiene sus paredes en pie y parte de la
techumbre. Estos hogares responden a la tipología de viviendas unifamiliares de planta
y piso adosadas por la medianera. El piso superior, completamente abuhardillado, no
consiente la permanencia erguida de una persona adulta en ninguna de sus piezas
excepto bajo la misma línea de cumbrera. El tratamiento de la fachada posterior,
dominada por la desnudez parietal, se quiebra en la delantera por el rompimiento de la
línea de cubierta y el añadido de cuerpos con tejado propio que amplían la superficie
habitable, imprimiendo al conjunto un acabado pintoresco que no logra ocultar la suma
modestia de su origen.
El concepto de “tracción vapor” contiene implícito la importancia del agua como
elemento esencial en la movilidad de la máquina locomotora. Si en torno al carbón se
organizaban reservas y puntos de suministro, esta situación se repetía en relación con el
agua, cuyo abastecimiento asegurado precisó de unas estructuras especificas, los puntos
de aguada, que hasta no hace mucho jalonaban y contribuían a definir los paisajes
ferroviarios históricos. El ejemplar superviviente en San Pedro, uno de los pocos que
quedan en Asturias, corresponde al modelo más usual de éstos y al mismo tiempo
presenta peculiaridades propias de esta compañía. Como rasgos comunes mantiene la
planta circular, la elevación del tanque o vaso sobre un soporte y el recurso a la obra de
fábrica para éste y a planchas metálicas roblonadas para aquel8. Son características
propias de esta compañía, al menos por comparación con los ejemplos de esta clase
pertenecientes a otras empresas que operaron en Asturias: la mayor altura de la base que
imprime a todo el conjunto un aspecto más esbelto y la presencia de una pasarela
rodeando el perímetro del vaso, destinada con toda probabilidad a permitir el control del
nivel y estado del agua almacenada. Los materiales consultados apuntan al año 1889
como fecha de su puesta en servicio con una capacidad de sesenta y tres metros cúbicos.
No fue éste el primer punto de aguada establecido en la zona. Una inspección
gubernamental llevada a cabo en 1854 anota la existencia de un depósito en la boca sur
del túnel de Conixho, provisto de bomba impelente y manga de cuero. Un censo de
edificios fechado en 1862 relaciona la existencia de un depósito en San Pedro. La
proximidad de las fechas induce a pensar que ambos documentos se refieren a un único
ejemplo. Cabe la posibilidad de un error en la transcripción de los datos tomados por los
inspectores gubernamentales, toda vez que en ese punto no se realizaba operación
alguna con los trenes, mientras que unos centenares de metros antes, al otro lado del
túnel, se situaba la terminal que nos ocupa. Pero también es posible que el censado en
1862 se localizase en realidad en la boca sur, empleando la designación de San Pedro
para simplificar. Los ocho años que median entre una y otra fecha parecen un periodo
de tiempo excesivamente breve para agotar la utilidad de un tanque metálico; además,
en 1867, las memorias contables registran la construcción de uno nuevo, esta vez
ubicado sin duda alguna en la propia estación ya que fue levantado, como se dijo, sobre
los restos de la primitiva torre observatorio.
Además de estos puntos de aguada consumidos por los efectos de su propia actividad y
por la evolución del asentamiento, debemos consignar en el apartado de inmuebles
perdidos una cabina de enclavamientos, en servicio desde 1928, varias casillas para
guarda vías y otras edificaciones auxiliares que en unión de una parrilla de vías de cierta
consideración y un elevado número de trabajadores proporcionaban a este enclave la
apariencia y actividad de una terminal importante.
                                                
8 Estas características son las más usuales y repetidas aunque admiten múltiples variantes, tanto formales
como en los materiales empleados. El interior de los soportes generalmente era utilizado para albergar
bombas aspirantes e impelentes o de no ser necesarias éstas como almacén de efectos y herramientas.



Conclusión
El conjunto constructivo de San Pedro inició su decadencia en 1963 tras la entrada en
servicio del túnel de La Florida, sin embargo, a causa de los transportes de estériles que
colmataron la sima del plano inclinado permaneció en actividad hasta el inicio de los
años ochenta del siglo XX. Una vez clausurado definitivamente, las instalaciones fueron
presa de la erosión del tiempo eficazmente ayudada por el vandalismo. Durante el
trabajo de campo desarrollado en la primavera de 1997 y corroborado en mayo de 2002
se pudo constatar el proceso de devastación que se había adueñado de las viejas
edificaciones y la imparable invasión de la naturaleza en espacios antaño ocupados por
el hombre. A la vista del desolador panorama, se hacía difícil imaginar que aquel fuese
el mismo lugar donde una tarde primaveral de 1957 el redactor de la revista Trains
Illustrated compartió unas botellas de sidra con los trabajadores de la estación,
admirado por la anacrónica pervivencia de un sistema desechado de las líneas férreas
británicas cien años antes9.
El descubrimiento de los restos arquitectónicos tras la experiencia de cruzar a pie el
túnel de Conixu ejerció un fuerte impacto sobre el autor de estas líneas; impresión en la
que se mezclaban el júbilo por encontrar todavía algún vestigio constructivo y el
sentimiento de contagiosa tristeza emanado por cualquier ruina histórica. Las ruinas
industriales, desgraciadamente, son abundantes en Asturias pero tal vez no se
encuentren otras con la significación de éstas. El enclave de San Pedro no es solamente
el testimonio de una actividad abandonada que el tiempo y el pillaje han reducido casi a
escombros. El hecho de que las estructuras se conserven en pie, permitiendo recorrerlas,
contrastar con la realidad los datos obtenidos en los archivos, identificar las diferentes
funciones allí desarrolladas, establecer la evolución del asentamiento a partir de los
restos arquitectónicos supone una experiencia enriquecedora para el investigador. Por
otra parte su localización en un paraje semidesierto, ajeno a los rasgos propios de los
paisajes industrializados, aumenta la capacidad evocadora, de carácter esencial y
profundamente romántico, de las ruinas.
Al margen de estas consideraciones, de interés exclusivo para sensibilidades proclives a
este tipo de ensoñaciones, existen argumentos objetivos para destacar la importancia de
este asentamiento ferroviario. En primer lugar debería figurar la antigüedad de una parte
de sus instalaciones. En unión de los primitivos edificios de viajeros de Pinzales (1852)
y El Berrón (1857) y del propio túnel de Conixu (1849), la cochera de locomotoras y
vivienda aneja son los restos arquitectónicos conservados más antiguos relacionados
con el ferrocarril en Asturias y probablemente en España. En segundo lugar figuraría la
particularidad de este enclave. San Pedro no fue una estación más de una pequeña línea
de ámbito regional, si no que conserva los vestigios materiales (las dos casas de
máquinas diferenciadas en el tiempo) del único plano inclinado español utilizado en el
transporte regular de viajeros. Tercero, reúne en un mismo punto diversas
construcciones relacionadas con las distintas facetas de la actividad y la vida ferroviaria.
Cuarto, en él se localiza el único depósito de agua de esta compañía que se conserva
completo. Requisitos suficientes en suma para constituirse en un lugar histórico de
atención especial. No se trata solamente de arquitecturas u obras ligadas al ferrocarril
entonces naciente, aspecto ya de por sí relevante, si no que deben ser consideradas como
las primeras muestras de una actividad que estuvo en la base del desarrollo industrial y
                                                
9“We also had time for a glass of the local rough cider in a small tavern at the back of the engine-house -
cider poured from bottle to the glass at the full strectch or the arm to give it a head”. Peter Allen, “Rope-
hauled passenger trains on Spain´s Langreo Railway”, Trains Illustrated Summer Anual nº 2, Surrey,
1959, pp. 46-49. Narra una visita girada por el autor el 13 de mayo de 1957.



de la modernización de Asturias, argumentos que para una sociedad interesada en
rastrear los orígenes de su configuración actual deberían resultar incontestables.
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