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1
INTRODUCCION

La red ferroviaria de la provincia de Albace-
te ha legado un importante patrimonio arquitec-
ténico, fruto de la dilatada relacién que este te-
rritorio ha venido manteniendo con este medio
de transporte desde hace ciento cincuenta afos.
El ano 2005 ha servido no sélo para conmemo-
rar el siglo y medio de la entrada en servicio
del tramo Alcdzar de San Juan-Albacete sino
también para recordar que hace ciento cuarenta
afos se llegd a culminar toda la red ferroviaria
que finalmente entraria en operacién en dicha
provincia. Posiblemente sea la provincia de Al-
bacete la primera de Espafia que culminé todo
ese proceso constructivo. Evidentemente su po-
sicion estratégica, dado que por esta provincia
discurririan las lineas que enlazaban Madrid
con los puertos de Alicante, Valencia y Cartage-
na, le favorecié para tener completada en s6lo
diez afios toda la red que finalmente se puso en
explotacion.

Se hace la matizacién de red en explota-
cion por el hecho de que durante la Dictadura

del General Primo de Rivera se proyectaria una
linea ferroviaria de caracter transversal, la del
Ferrocarril Baeza-Utiel, que atravesaria toda la
provincia de Albacete de sur a norte. Esta linea
ferroviaria comenzaria a construirse durante el
referido Directorio Militar, pero diferentes cir-
cunstancias politicas y econdmicas retrasaron
los trabajos de construccién (Guerra Civil, Pos-
guerra, Autarquia). Un informe del Banco Inter-
nacional para la Reconstruccién y el Desarrollo
(BIRD), realizado a comienzos de la década de
1960, recomend6 al Gobierno Espaiiol el aban-
dono de los trabajos de construccién de ésta y
otras lineas coetdneas, diseminadas por todo el
territorio del Estado, cuando gran parte de la
explanacion albacetefia de esta linea transversal
se encontraba practicamente acabada. Las esta-
ciones se encontraban a medio hacer, los tune-
les se encontraban perforados y muchos de los
puentes y viaductos volaban ya por encima de
vaguadas y cauces de rios, e incluso, cuando ya
se encontraban tendidos los railes desde la ciu-
dad de Albacete hasta el limite con la provincia
de Jaén. La huella de esta infraestructura sigue
viva en el territorio albacetefio y, hoy en dia, se
encuentran en proceso de reutilizacion en clave
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Mapa 1: Red ferroviaria de la provincia de Albacete.
Elaborado por Fundacién de los Ferrocarriles Espanoles.

150

CIUDAD REAL

)
j [
Navajuelos ’

4 |
.‘ Tobarra
3=

Hellin &=y Minateda

Agrarnﬁn-l
. EE
Minas Apertura de tramos en
los ferrocarriles de Albacet

1855
1857
1858
1864
1865
Construccién abandonada

Ferrocarril minero

de Via Verde. Sobre el patrimonio ferroviario
generado en torno a esta linea y a los ferroca-
rriles mineros del coto azufrero de Hellin nos
detendremos en uno de los epigrafes del pre-
sente trabajo.

Gran parte de este articulo se ha podido de-
sarrollar a partir de la realizacién de un intenso
trabajo de campo que se efectué durante el mes
de julio de 2005 en torno a las lineas ferrovia-
rias operativas de la provincia'. Esta labor de
identificacién sobre el patrimonio arquitecténico
nos ha permitido conocer el estado actual de los
treinta y dos recintos ferroviarios que se pusieron
en funcionamiento en la provincia de Albacete.
De éstos, diez de ellos han perdido ya todos sus
edificios (el 31,25% del total), manteniéndose en
cambio una muestra importante de los mismos,
aunque en mayor o menor grado de conserva-
cidn, en otros veintidods (el 68,75% del total).

Albacete se caracteriza ademds por ser una
de las provincias que conserva mds patrimo-
nio arquitecténico vinculado a la compaiiia del
Ferrocarril de Madrid a Zaragoza y Alicante
(MZA). Si descontamos los casos de Albacete
capital, en donde se construyd un nuevo recinto
ferroviario en el afio 1967, y del edificio de via-
jeros de la estacion de Almansa, que fue cons-
truido a finales de la década de 1970, el resto de
edificios ferroviarios pertenecen al periodo de
explotacion de MZA.

Dentro del periodo de explotacion de dicha
compaiiia, que abarc6 desde 1857 hasta el afio
1941, se pueden encontrar tres etapas construc-
tivas. La primera de ellas se encuentra asociada
a las construcciones erigidas durante la primera
fase de explotacién ferroviaria (1855-1865). De
esta primera fase el mayor nimero de ejemplos
arquitecténicos se encuentran dentro de la linea

1 No podemos dejar de agradecer a José Mariano Rodriguez Martinez la labor que desarroll6 para la presentacién de un primer avance de
este trabajo en el marco de las Jornadas de Historia Ferroviaria de Albacete
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Chinchilla-Cartagena: los edificios de viajeros
de las estaciones de Pozo Cafada, Tobarra,
Hellin y Agramén constituyen, por tanto, una
muestra notable.

El segundo periodo se extiende desde la dé-
cada de 1880 hasta el inicio de la Dictadura del
General Primo de Rivera. A partir de 1880 se
proyectaron un buen nimero de apartaderos y
apeaderos en respuesta a las necesidades deriva-
das del progresivo incremento del trafico ferro-
viario y de los 16gicos requerimientos técnicos
de la explotacién. De este periodo se conservan,
entre otros, interesantes ejemplos como son los
apartaderos de Los Hitos y Minateda. Ya en la
etapa final de este segundo periodo merece ser
destacado el magnifico edificio de la estacion
de Chinchilla, actualmente en desuso.

El tercer periodo que podemos seguir vin-
culando a la etapa de explotaciéon de MZA se
desarrollarfa durante la Dictadura de Primo de
Rivera. De esta etapa se conservan bellas esta-
ciones como las de Villarrobledo, Minaya, La
Roda y La Gineta.

Ya dentro del periodo de explotacién de
RENFE, como hemos anunciado anteriormen-
te, tenemos los casos de Albacete capital y del
edificio de viajeros de Almansa. No obstante,
Albacete capital conserva en el antiguo empla-
zamiento ferroviario (que se ubicé en lo que
hoy en dia es el actual Paseo de la Cuba) algu-
nos elementos simbdlicos de su anterior pasado
ferroviario, como es el antiguo paso superior,
hoy preservado en una glorieta y que data de
1907, asi como diversos elementos de explo-
tacion ferroviaria instalados como ornato de la
via publica.

Aunque el edificio de viajeros sea quizd el
elemento patrimonial de referencia en cual-
quier recinto ferroviario, no se ha de perder de
vista el ingente conjunto de edificios asocia-
dos a la explotacion y que en la mayoria de los
casos han quedado completamente en desuso
en la provincia de Albacete. Nos referimos a
los almacenes de mercancias, a los muelles

de carga, a los depdsitos de material movil y
rotondas (siendo Albacete capital, Almansa y
Chinchilla los ejemplos mds representativos),
a las gruas fijas, a los depdsitos de agua (de
los que se conservan singulares ejemplos en
las estaciones de Villarrobledo, La Roda y Al-
pera), a las viviendas ferroviarias (Chinchilla
y Agramén son ejemplos claros de poblados y
aldeas puramente ferroviarias venidas hoy en
dia a menos, pero con un importante legado
patrimonial por descubrir y poner en valor),
dormitorios, bdsculas y gélibos constituyen
una muestra representativa de la apasionante
historia ferroviaria que encierra esta provin-
cia y que se encuentra a la espera de ser in-
vestigada para su puesta en valor. Sobre este
ultimo concepto reflexionamos en el siguiente
epigrafe

2
EL PATRIMONIO HISTORICO
FERROVIARIO COMO UN VALOR

El legado de los padres. Esta seria la etimo-
logia més aproximada del término patrimonio.
Nuestra sociedad ha llegado al siglo XXI ateso-
rando el rico legado del saber y el hacer de mi-
les de generaciones. La voz popular ha venido
situando el concepto patrimonio en un encuadre
muy vinculado a las construcciones, religiosas,
militares o civiles procedentes del pasado. Pero,
ademds de este encaje temdtico, el concepto
patrimonial remite habitualmente a ciertos pe-
riodos temporales que, al menos, distan aproxi-
madamente un siglo de antigiiedad respecto al
presente. En este contexto, hasta hace unas dé-
cadas, era casi temerario hablar de patrimonio
saliéndose del campo de los castillos, las igle-
sias o los palacios creados, como mucho, hasta
finales del siglo XIX.

Y si bien es cierto que este campo patrimo-
nial es claro y evidente, no es menos evidente
que nuestra sociedad en los ultimos dos siglos,
al hilo de la Revolucién Industrial, el paisaje
de ciudades, de zonas portuarias, mineras, de
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muchas riberas fluviales, se ha ido tramando de
construcciones (en muchas ocasiones de gran-
des dimensiones), ingenios mecanicos, fabricas,
azudes, caminos, tendidos, vias..., instalaciones
que han posibilitado el desarrollo de una activi-
dad econdmica intensiva en capital y mano de
obra, y con una especial capacidad de modelar
el paisaje y el territorio. Muchos de estos ele-
mentos, en un estado muy préximo al original
0 con ciertos cambios, siguen en uso, bien pres-
tando la funcién para la que fueron concebidos
o bien reconvertidos para nuevos usos. Otros,
en cambio, tras su obsolescencia, han sido
abandonados a su suerte, desapareciendo por la
presion de nuevos usos del territorio o simple-
mente perdiéndose por simple ruina con el paso
de los afios.

Restos del pasado, ruinas o escombros, una
nueva lectura cientifica de todos estos testi-
monios ha hecho que se vuelva la mirada so-
bre ellos redescubriéndolos. Esta nueva mira-
da ha creado una disciplina del conocimiento,
denominada “arqueologia industrial” que, con
varias posibles perspectivas y enfoques, viene
a centrarse en el estudio de los restos materia-
les de la industria que, en el caso espaiol, se
ha enfilado hacia los generados a partir de la
Revolucién Industrial. “El andlisis se centra en
los restos materiales de las actividades ligadas
a la produccién, distribucién o consumo de los
bienes...”?. Fébricas, estaciones, viviendas, in-
fraestructuras... han sido y son objeto, por tan-
to, del mencionado andlisis de esta disciplina y
destinatarios de la elaboracién de inventarios
que permiten conocer qué nos ha llegado y en
qué condiciones.

Esta drea del conocimiento nos ayuda a des-
cubrir estos restos, a valorarlos, pero a partir de
aqui entramos en otro dmbito, el de la gestion
del patrimonio industrial. La preservacion, la
puesta en valor, la interpretacién, son facetas
que es ineludible abordar para que, una vez
puestos estos restos arqueoldgicos bajo el foco

2 Aguilar Civera (1998), p. 42.
3 Donet, J. (2005), pp. 61-76.

de la opinién publica, sea viable su preserva-
cion’.

Obviamente, el ferrocarril (entendiendo
como tal un complejo sistema en el que se in-
tegran estaciones, vias, trazados, obras anejas,
viviendas, viarios de accesos...) es una pieza
clave de nuestro patrimonio industrial. Es m4s,
el ferrocarril fue una de las claves para que la
Revolucién Industrial fuera posible, ya que fa-
cilité el movimiento de bienes y personas, la
llegada de materias primas y la salida de los
productos en unos plazos de tiempo y a unos
costos increiblemente inferiores a los que ha-
bia hasta entonces. Esta crucial pieza de este
proceso histdrico ha seguido en marcha hasta
nuestros dias. Cierto es que las innovaciones en
la explotacién de trenes asi como la pérdida de
ciertos traficos y servicios han hecho desapa-
recer algunos elementos por abandono, o bien
se han remodelado de tal manera que hoy es
casi imposible reconocerlos como elementos de
un pasado mds o menos remoto. Pero, lo mas
habitual es que las sélidas construcciones del
ferrocarril, pertenecientes a grandes empre-
sas (en un principio privadas y posteriormente
publicas) hayan llegado a nuestros dias en un
estado de conservacion muy aproximado al de
su ereccion. La penuria que atraveso el sistema
ferroviario a partir de la década de 1950 coartd
las posibilidades de renovacion de buena parte
de sus instalaciones, lo cual las “fosilizé” en un
determinado momento historico, anadiendo un
valor patrimonial adicional. De hecho es sin-
gularmente curioso que el hito fundacional de
las corrientes de arqueologia industrial fue el
derribo de una estacion, la terminal londinen-
se de Euston. Una fuerte corriente popular de
oposicioén a la demolicién de esta vieja termi-
nal ferroviaria sent6 las bases para el moderno
redescubrimiento del patrimonio industrial, en
el cual el ferrocarril atesora valiosos elementos
pero que, como podremos ir comprobando en
este concreto andlisis territorial, sufre algunos
importantes episodios de pérdidas patrimonia-
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les, lamentablemente algunas muy recientes, y
con unos riesgos muy altos de que estos proce-
sos sigan produciéndose, sea por intervenciones
ejecutivas o por el simple abandono de la insta-
lacioén.

La historia reciente de Albacete nos revela
el gran peso del sector primario. Agricultura y
ganaderia han marcado hasta fechas no muy re-
motas el devenir de esta provincia manchega, lo
cual se traduce en un escaso desarrollo indus-
trial y, en consecuencia, un limitado conjunto
de elementos susceptibles de ser catalogados,
hoy dia, dentro de un patrimonio industrial pro-
vincial. Como comenta Cafizares Ruiz, en Al-
bacete los Unicos restos propiamente industria-
les serfan los de la Real Fabrica de Metales de
Ridpar y las agroindustrias de Albacete y Villa-
rrobledo?, a los que sin duda alguna habria que
afnadir, en esta misma clave, los escasos restos
que todavia pueden verse de la actividad minera
en el sur del municipio de Hellin®. En cambio,
sorprende especialmente que ni esta autora ni
tampoco los listados de bienes protegidos del
Ministerio de Cultura recojan mencién alguna
al patrimonio ferroviario provincial. Podriamos
afirmar que el conjunto del patrimonio ferrovia-
rio provincial es quizds el conjunto mds valioso
de todo el patrimonio industrial provincial. Pie-
za a pieza o contemplados como partes de un
todo, en Albacete se agrupan un gran nimero
de inmuebles, construidos muchos de ellos en el
ultimo tercio del siglo XIX y con impresionan-
tes ejemplos arquitectonicos del primer tercio
del siglo XX. Desde discretos edificios de esta-
ciones hasta terminales de primera categorias,
pasando por barrios obreros e instalaciones de
apoyo a la explotacion. Todo este bagaje de ele-
mentos, arménico, bien conservado en muchos
casos, testimonian una cultura empresarial del
sector transportes que quiso traducir al territo-
rio una potente imagen de marca. La revolucién
de la movilidad que supuso el ferrocarril fue un
auténtico icono del progreso en la sociedad des-
de sus albores en 1850 hasta su pérdida de papel

4 Caiizares Ruiz (2005).
5 Véase Herce Inés (1998).

con la irrupcién del transporte por carretera. En
muchos casos, las estaciones se convirtieron en
los més nobles edificios de las ciudades, los pa-
lacios de la nueva burguesia. Pueblos y ciudades
crecieron hacia las estaciones, los nuevos espa-
cios de oportunidad. Nuevas necesidades forza-
ron la construccion de edificios especializados
que supusieron desafios para la arquitectura y
una espectacular revolucion en el agrario case-
rio de los pueblos albacetefios: muelles, depdsi-
tos de agua, talleres, aparecieron frente a casas
con corral y bodegas. La Revolucion Industrial,
en el dmbito de los transportes, llegé al campo.
El ferrocarril nos ha transmitido hasta nuestros
dias esta instantdanea de aquel brutal cambio.
Su conjunto de edificios traducen por tanto el
testimonio del cambio, de la nueva cultura. Sus
barrios de obreros ferroviarios conformaron un
nuevo tejido urbano singularmente diferente a
lo que habfa hasta entonces. A todos estos edi-
ficios e instalaciones anexas dedicamos el si-
guiente andlisis.

3
LOS HITOS DEL PATRIMONIO
FERROVIARIO LOCAL

3.1
LOS EDIFICIOS DE VIAJEROS

El patrimonio arquitecténico ferroviario
tiene en el edificio de viajeros la mejor repre-
sentacion de un determinado periodo histérico
de la explotacién de este medio de transporte.
El ferrocarril, desde sus inicios hasta nuestros
dias, ha ido progresando hacia mayores niveles
de eficiencia y ha propiciado que sus elementos
afines a la explotacion hayan hecho lo propio
con mayor o menor dinamismo. Sin embargo,
no todas las instalaciones ferroviarias han ne-
cesitado de cambios para adaptarse a las nue-
vas exigencias tecnoldgicas impuestas por los
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nuevos criterios de explotacién. Los edificios
de viajeros son buena prueba de ello. Su apa-
riencia estética externa ha podido mantenerse
sin cambios aparentes desde su construccion,
mientras que su contenido interior ha tenido
obligatoriamente que adaptarse a las deman-
das de un sistema de explotacién cada vez mas
tecnificado. Por ello, no es para nada sorpren-
dente ver como la provincia de Albacete alber-
ga un importante legado arquitecténico que
se ha conservado, en mayor o menor medida
inmutable, desde el periodo de explotacién de
MZA. Sélo en contados casos podemos hablar
de una adaptacion integra de la arquitectura a
las nuevas exigencias de la explotacidén: nos
referimos al edificio de viajeros de Albacete
y a la reconstruccién seudo regionalista, (ma-
tiz que posteriormente serd convenientemente
aclarado) del nuevo edificio de viajeros de la
estacion de Almansa.

Podemos afirmar que la provincia de Alba-
cete conserva ejemplos arquitectonicos de las
distintas etapas o periodos sobre los que se ha
construido la historia ferroviaria de la provin-
cia. Teniendo en cuenta la periodizacién ante-
riormente expuesta, recorreremos la provincia
de Albacete fijandonos en los ejemplos que se
conservan de cada una de las etapas en cues-
tion.

3.1.1

EDIFICIOS DE VIAJEROS
DEL PRIMER PERIODO DE
EXPLOTACION (1855-1865)

La pervivencia del mayor nimero de edifi-
cios ferroviarios enmarcados dentro del primer
periodo de explotacion ferroviaria se constata a
lo largo de la linea entre Chinchilla y Cartage-
na, concretamente en los recintos de Agramon,
Hellin, Pozo Cafiada y Tobarra. De esta corta
relacion se descolgd el recinto ferroviario de
Minas, cuyo edificio de viajeros se conservo
hasta que fue demolido a mediados de la década
de 1990. De estos cuatro edificios solo dos, el

de Hellin y el de Agramén, se mantienen plena-
mente operativos.

Estos cuatro edificios se caracterizan por
ser de planta rectangular, presentar una sola
altura y por contar con cubierta a cuatro aguas.
Las cubiertas que hoy en dia se conservan pre-
sentan acabados tanto en teja plana como en
teja curva, segin haya sido el grado de remo-
delacién que hayan tenido estos edificios, y
parece que hubieran sido coronadas con un re-
mate ornamental (que sélo se conserva hoy en
dia en el edificio de Pozo Canada) que debia
estar ubicado por regla general en cada uno de
los dos vértices a partir de los cuales arrancan
las vertientes de aguas de ambos laterales.

El rasgo mds caracteristico de todos los edi-
ficios de este primer periodo es el remate, que
en forma de arco de medio punto presentan
todos los vanos que se disponen en ambas fa-
chadas. Los arcos de medio punto de los edifi-
cios de Hellin, Tobarra y Pozo Cafiada cuentan
ademads con un atributo estético, una moldura
a modo de clave. Hoy en dia algunos de estos
vanos se encuentran cegados por haber caido en
desuso la mayoria de las dependencias que al-
bergaban estos edificios. Otros han sido recon-
vertidos en ventanas en donde se han dispuesto
rejas y persianas de diferentes tipologias. Sélo
el de Hellin cuenta con todos sus vanos abiertos
a la luz, conservandose, también en el caso de
Hellin, una muestra de la carpinteria exterior de
madera que fue en su dia la predominante en
este tipo de edificios, aunque, no obstante, con-
vive con otros tipos de cerramientos metalicos
mds contempordneos. Esta disonancia estética
no es la tnica. Otras destacables son las impro-
visadas marquesinas de chapa metdlica que se
han establecido en los edificios de Agramén y
de Pozo Cafiada, para generar zonas de som-
bra en el acceso a los respectivos gabinetes de
circulacién. A estas modificaciones del aspecto
estético se han sumado otras como la instala-
cién de compresores de aires acondicionados
y la desaparicién de los elementos de relojeria,
conservandose tan sélo el reloj de doble esfera
de Hellin.
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Edificios de viajeros de Hellin (izquierda) y de Pozo Cariada (derecha).
Fotografias: Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles.

De los cuatro edificios que se conservan, el
de mds grandes dimensiones es el de Hellin®.
Esta edificaciéon de 43,60 m de largo por 9,90
m de anchura, cuenta en sus frontis con quince
vanos a cada lado, entre puertas de acceso al
edificio en el lado del andén y entre ventanas y
puertas de acceso al edificio desde el patio de
viajeros. Las dimensiones bdsicas del edificio
se mantienen desde la época de la inauguracion
de la linea. El interior del edificio de viajeros
de Hellin, segtin la planimetria que se conserva
datada en el afio 19027, albergaba no sélo los
servicios propios vinculados a la explotacion
ferroviaria (despacho del jefe de estacion, des-
pacho para la venta de billetes, gabinete telegra-
fico y factoria, vestibulo con su correspondien-
te mostrador para la facturacion de equipajes,
salas de espera diferenciadas para viajeros de
primera, segunda y tercera clase, archivo, alma-
cén, dependencias para el personal suplementa-
rio y para la inspeccién del gobierno), también,
como era comun en la mayoria de los edificios
de viajeros, acogia las viviendas del jefe de es-
tacion y de dos factores de circulacidon. A este
edificio se le afiadirian afios después un par de
ventanas en cada uno de sus laterales. El acaba-
do estético de estas nuevas luces ya no seguiria
la misma factura que encontramos en los vanos
de la fachada. Se trata ahora de una moldura ho-
rizontal, dispuesta sélo en la parte superior de

6 AHF: B37/01/01.
7 AHF: B37/01/01.
8 AHF: B37/02/03.

cada ventana, que presenta una ligera curvatura
en su eje central.

La planimetria mas antigua que se conserva
de estos edificios corresponde al de Tobarra®.
El plano de la planta de este edificio permite
contrastar como en el afilo 1868, tres afios des-
pués de la inauguracién de esta linea, el edificio
tenia, practicamente, la misma factura que pre-
senta hoy en dia. Las dimensiones del plano nos
permiten constatar cémo se trataba de un edifi-
cio de inferior categoria al que se conserva en
Hellin. Con las mismas caracteristicas estéticas,
el edificio de Tobarra tiene 22,60 m de largo por
9,50 de ancho. Los frontis del edificio, tanto
para el lado de andenes como para el de acceso
al mismo, constan de siete vanos. Este nime-
ro de luces, tres de ellas ubicadas en centro del
edificio, coincidiendo con el espacio destinado
a la sala de espera, y dos mds en los extremos
del mismo, limitando los espacios destinados
para el gabinete de circulacion y otros servicios
de explotacion, se repetird también en los edifi-
cios de Agramén y de Pozo Cafiada.

Dentro de este primer periodo de explota-
cién encontramos un tipo de edificio de viajeros
que no responde al canon arquitecténico ante-
riormente descrito. Nos referimos al edificio
de viajeros de la estacion de Caudete, que se
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Edificio de viajeros de la estacion de Caudete. Fotografia: Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles.

encuadra dentro de otra tipica tipologia arqui-
tectonica que desarrollé MZA en gran parte de
sus lineas. Ejemplos similares al de Caudete se
pueden encontrar en la prolongacién de esta
misma linea hacia Alicante, como es el caso de
la estacion de Novelda Aspe y en la linea del
Madrid, Ciudad Real y Badajoz.

El edificio de Caudete se caracteriza por sus
tres cuerpos. Uno de ellos central, con dos altu-
ras, y los otros dos en los extremos, de un solo
nivel. El edificio presenta fachada enfoscada’,
pintada en color granate y terminacion de la
cubierta en teja arabe, dispuesta a cuatro aguas
en el cuerpo intermedio o central y a tres aguas
en los cuerpos laterales. Los tinicos ornamentos
estéticos que contiene el edificio se sitdan en
las jambas de sus ventanas y puertas de acce-
so. Estas presentan dos tipos de acabados. En
el nivel inferior del cuerpo central, ocupado por

el vestibulo de viajeros y por las dependencias
de circulacion y de expedicion de billetes, las
tres puertas de acceso al andén presentan cada
una de ellas un acabado en arco de medio pun-
to, de mayor didmetro que el que existe en los
edificios de Hellin, Agramon, Tobarra y Pozo
Cafiada. Estos arcos de medio punto contienen
también un atributo ornamental ubicado en el
eje central del arco. Esta terminacién formal se
repite en la fachada del edificio que da al patio
de viajeros, aunque el didmetro de cada uno de
estos Ultimos arcos de medio punto es sensi-
blemente inferior que por el lado de andenes.
En la fachada que da al patio de viajeros existe
s6lo una puerta de acceso, ubicada en el centro
del edificio, que se ve complementada por dos
ventanas. En cambio, en el nivel superior del
cuerpo central, ocupado por la vivienda desti-
nada al jefe de estacidn, las tres ventanas que
se abren a cada lado del edificio presentan una

9 Apariencia estética resultado del guarnecido con mortero de un muro o paramento.
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terminacién de la moldura de la jamba de tipo
semicurvo, rematadas todas ellas, en sus extre-
mos y en el mismo centro de la ventana, por
pequeiios salientes voladizos que rompen con la
sobriedad que caracterizan a este edificio. Las
ventanas de la parte superior contienen ademas
otro ornamento estético. Se trata de un elemento
metélico acoplado a la parte superior de la ven-
tana, que presenta una filigrana en su parte infe-
rior y que viene a completar, a modo de fronton
decorativo, el dintel que presentan las luces de
esta planta superior. Por ultimo, los dos cuerpos
laterales presentan cada uno de ellos una puerta
con dintel horizontal, ubicada sélo por el lado
de andenes, por la que se accede a estancias de
caricter auxiliar a la explotacion ferroviaria. El
edificio de viajeros de Caudete presenta un es-
tado de conservacién éptimo, aunque cuenta en
la actualidad con un bajo nivel de actividad.

3.1.2.
EDIFICIOS DE VIAJEROS DEL SEGUNDO
PERIODO DE EXPLOTACION (1880-1923)

La red ferroviaria en activo de la provincia
de Albacete, aunque configurada ya desde el
aflo 1865, creceria en instalaciones a partir de
la década de 1880. El crecimiento del trafico fe-
rroviario seria el argumento principal para que
se estudiaran las posibilidades técnicas para la
ejecucion de un importante nimero de nuevos

recintos ferroviarios. Durante este segundo pe-
riodo se proyectaron los apartaderos y apeade-
ros de La Losilla, Los Hitos, El Angel, Minate-
da, Hoya Gonzalo, Casas del Campillo, Pozo de
la Pefia, Santa Marta, Pinilla, Navajuelos, Gan-
gueras, Peralta, Hoya del Pozo y Las Torres.

De todo este proceso de construccién se
conservan varios ejemplos que responden a
diferentes tipologias que iremos presentando a
continuacion. Por otra parte, durante este perio-
do se produjo un importante proceso de renova-
cidén de edificios de estaciones y de apartaderos
que ya se encontraban abiertos a la explotacion
desde el primer establecimiento de las lineas.
Sobre los edificios de Albacete, Alpera, Villar
de Chinchilla, Chinchilla y del apartadero de
Matas Verdes, incidiremos también en este se-
gundo apartado.

Dentro de este dltimo grupo, el edificio de
viajeros que construyera MZA en la ciudad de
Albacete es el unico del que ya no queda nin-
gln vestigio material. La primitiva estacion
de Albacete, construida en el afio 1855 seria
reformada a partir del afno 1901, dentro de un
proyecto general de reconversién y construc-
cion de nuevas instalaciones dentro del recinto
ferroviario de Albacete. Este remozado edifi-
cio de viajeros estuvo en activo hasta el afo
1967, cuando se inaugurd la actual estacion.
A pesar de que el primitivo edificio de viaje-
ros fue finalmente demolido, ha llegado hasta
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Fachada del antiguo edificio de viajeros de Albacete vista desde el lado de andenes, aiio 1901. AHF B/052/04/01.
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Edificio de viajeros de Alpera. Fotografia: Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles.

nuestros dias una abundante documentacion'’
del proceso de reforma iniciado a comienzos
del siglo XX, mediante la cual nos es posible
conocer los detalles estéticos del edificio de
viajeros, sus dimensiones y contrastar como
muchas de las caracteristicas arquitecténicas
que incorporaba este edificio se repetirian nue-
vamente en las construcciones que erigio MZA
durante todo el primer tercio de dicha centuria.
Del primitivo edificio de viajeros de Albacete
sélo se conserva un vestigio material, su an-
tigua marquesina, actualmente instalada en el
edificio de viajeros de la estacion de Chinchi-
lla, erigido de nueva planta a partir de un pro-
yecto del afio 1912.

Los edificios de viajeros de las estaciones
de Alpera y de Villar de Chinchilla, ambos
en la linea Madrid-Alicante, responden a una
misma tipologia arquitecténica que también
se desarrollaria durante esta segunda etapa.

10 AHF B/052/04/01.

Ambos edificios fueron proyectados y erigidos
entre los afios 1914 y 1916" y los dos vinie-
ron a sustituir a sendas construcciones perte-
necientes a la primera etapa de la explotacion
de la linea Madrid-Alicante que, a la altura del
primer decenio del siglo XX segun se constata
por la documentacion de la época, presentaban
ya un deficiente estado de conservacion. Los
edificios son de planta rectangular, de 18,60 m
de largo por 9,90 m de ancho, constan de dos
alturas y presentan cubierta a dos aguas. En
cambio, en la terminacion de fachada difieren
en el empleo de materiales. Si la estacién de
Alpera cuenta con una planta baja de silleria
de piedra y la planta superior se encuentra aca-
bada en ladrillo visto, la de Villar de Chinchilla
presenta en cambio una terminacion completa
en ladrillo visto, que sélo se ve interrumpida
por una moldura de granito que circunda todo
el volumen del edificio, por las molduras se-
micurvas que coronan los dinteles de las ven-

11 Para la estacion de Alpera véase AHF C-91-02 y para la estacion de Villar de Chinchilla véase AHF C-63-3.
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LINEA DE MADRID ,I\ ALMANSA

Alzados y plantas del antiguo edificio de viajeros de Chinchilla, afio 1895. AHF B/40/10/10.

tanas y puertas de acceso al edificio y por los
detalles de piedra colocados al trasdos en las
aristas de ambos edificios.

Otro de los edificios de viajeros que fue-
ron construidos de nueva planta durante este
segundo periodo fue el de la estacion de
Chinchilla. El hecho de que en esta estacion
tuviera su origen la linea hacia Cartagena fue
motivo mds que suficiente para que los técni-
cos de MZA se plantearan en el afio 1912'? la
necesidad de construir un nuevo edificio de
viajeros que sustituyera al erigido en el afo
1857.

El nuevo edificio se proyectd con las mi-
ras puestas en dotar a esta estacion de las de-
pendencias suficientes para albergar todos los
servicios vinculados con la explotacién y con
el importante trafico de viajeros que llegaria
a soportar este nudo ferroviario durante bue-
na parte de su periodo de vida activa. Asi las

cosas, el edificio que finalmente se constru-
yo6 durante la década de 1910 cuenta con una
planta rectangular de 71,30 m de largo por
11,20 de ancho. El imponente edificio consta
de tres cuerpos, uno de ellos central y de dos
alturas y los otros dos, en ambos extremos,
de un solo nivel. Las cubiertas de los tres
cuerpos presentan terminaciones a dos aguas
con teja plana y presentan en el vértice de las
mismas los restos de un remate de cresteria
metdlica, detalle que presentan también otras
tantas edificaciones de MZA del primer pe-
riodo de explotacidn.

El nuevo edificio de viajeros proyecta-
do en 1912 comprende estancias dedicadas
exclusivamente a la explotacion ferroviaria,
varios espacios para los tiempos de espera de
los viajeros, la fonda (que en una estacién de
este porte adquiria una gran importancia por
el transito continuo de viajeros) y las vivien-
das del jefe de estacion y del factor de circula-

12 Para el proyecto de nuevo edificio de viajeros de la estacion de Chinchilla véase AHF B-21-9.
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Alzado del nuevo edificio de viajeros de la estacion de Chinchilla proyectado en el afio 1912. AHF B/21/9.

cidn situadas en la planta superior del cuerpo
central. Las fachadas del edificio presentan
un acabado, enfoscado y enlucido, que se ve
complementado por un zdcalo de piedra que
circunda todo el edificio. La piedra estd tam-
bién presente como motivo decorativo en las
aristas del edificio y en una moldura que sepa-
ra las plantas habitables de la zona de arran-
que de las cubiertas. Las jambas de puertas
y ventanas presentan todas ellas un recerca-
do en piedra que recorre todo el perimetro de
cada vano. Estos recercados cuentan con el
sello corporativo de la empresa MZA, su ana-
grama, situado, a modo de clave, en su centro
superior. Como colofén a este breve comen-
tario sobre el edificio se ha de recordar que la
marquesina que se encuentra instalada perte-
necid al edificio de viajeros de la antigua esta-
cién de Albacete. Ejemplos como este edificio
de Chinchilla los encontramos en estaciones
de esta misma linea, como es el caso de otra
estacion de empalme, la de Castillejo-Afiover
en la provincia de Madrid.

El edificio de viajeros de la estacion de
Chinchilla, desde que a finales de la década de
1990 sus instalaciones fueran cerradas al trafico
convencional de viajeros y mercancias y a falta
de una reconversiéon del inmueble hacia otros
usos, ha caido en un progresivo estado de dete-
rioro, que se agrava a pasos agigantados con el
paso del tiempo.

Dentro de este grupo de edificios refor-
mados a lo largo de esta segunda etapa de
explotacién se encuentra el del apartadero de

13 Para el proyecto de reforma véase AHF B 40/05/02.

Matas Verdes. Esta instalacion seria objeto de
ampliacion a finales del siglo XIX. En el afio
1892 se proyect6 la ampliacion del edificio’?,
hasta ese momento de planta rectangular y de
dos alturas, con el objetivo de que se pudiera
incrementar la dotacidn de agentes adscritos a
esta instalacion ubicada en pleno despoblado.
Se optd por tanto por construir dos cuerpos
mas que se adosarian al ya existente hasta ese
momento y que darfa como resultado final un
remozado edificio de 23 m de largo por 12,5 m
de fondo. La estética de este edificio recuerda
bastante a la que presenta el de Caudete, aun-
que se observan diferencias apreciables como
la eliminacién de las terminaciones en arcos
de medio punto y el nimero de vanos que
contienen los dos nuevos médulos agregados,
pasando de un vano de luces a dos en dichos
cuerpos extremos.

Vista del edificio de viajeros de la estacion de
Chinchilla desde el patio de viajeros. F otografia:
Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles.
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Planta de la reforma del edificio de Matas Verdes segiin proyecto de 1892, AHF B40/05/02 y vista actual del
edificio de Matas Verdes desde el lado de vias. Fotografia: Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles.

El modelo arquitecténico que se desarro-
116 en Matas Verdes seria el aplicado también
en otros tantos edificios que se proyectaron y
ejecutaron durante este segundo periodo. Ade-
mads, estos edificios se construirdn mds con un
afan de servir de vivienda a los empleados que
como espacios para la explotacion puramente
ferroviaria. Una de las primeras muestras de
ese proceso de estandarizacidén de tipologias
la encontramos en el proyecto del edificio-
apartadero de Minateda, que viene a tomar el
canon de Matas Verdes al menos en cuanto a
dimensiones y volimenes. Las diferencias es-
téticas entre el edificio de Minateda y el de
Matas Verdes radican en el hecho de que en el
ultimo se utiliz6, aunque ya no se conserve, la-
drillo visto para el remate de los recercados de
las jambas mientras que en el de Minateda el
recercado es de piedra y se encuentra enrasada
con la propia fachada.

Los edificios de Los Hitos y La Losilla,
también proyectados durante este periodo, res-
pondieron, en cambio, a la primera tipologia
que present6 el de Matas Verdes. En estos dos
edificios, como nota caracteristica, se pueden
observar la combinacion de piedra y de ladrillo
visto. El uso del ladrillo visto se presenta en los
recercados de las luces del edificio, en la doble
faja perimetral que recorre todo el cuerpo del
mismo y en sus cuatro aristas. De estos cuatro
edificios sdlo el de La Losilla tiene algtin tipo
de uso ferroviario, estando ademas el recinto de
este antiguo apartadero protegido por el valla-
do que separa la infraestructura ferroviaria de

los terrenos de labor préximos. Los otros tres
restantes presentan diferentes grados de conser-
vacion, desde el mds deteriorado (Matas Ver-
des) al que presenta un aspecto mds aceptable,
como es el edificio de Los Hitos. No obstante,
la falta de reaprovechamiento de estos antiguos
espacios para otros usos repercutird, con toda
seguridad, en un avance progresivo de su grado
de deterioro.

Por dltimo, en relacidon con esta tipologia
merece ser comentado el pragmatismo con el
que MZA acometié alguna de estas construc-
ciones, acomoddndolas a la morfologia del es-
pacio en el que finalmente se asentaria. El caso
mas singular serd quizd el del edificio de Los
Hitos, cimentado sobre un talud y reforzado
por la construccién de un muro de contencion.
Esta situacién repercutiria en la creacién de
un primer nivel, a modo de sétano, que ocupa
toda la planta y al que s6lo se accede por las
traseras del edificio. Esta circunstancia ten-
dria como resultado que, una vez ganado ese
espacio mediante la excavacion del talud, se
generara una tercera planta, sélo visible por
parte posterior del edificio y en donde se fue-
ron construyendo posteriores ampliaciones del
edificio. Estos afiadidos han generando im-
portantes disonancias arquitecténicas con res-
pecto al edificio original. Ejemplos claros de
estos tipos de adosamientos los encontramos
también en la estacion de Minateda.

El inicio del siglo XX trajo consigo la
construccion de edificios de nueva planta que
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respondian a esa necesidad derivada del incre-
mento del tréfico y de la explotacién. Entre los
ejemplos que se llegaron a desarrollar y que
han llegado con mayor o menor integridad has-

ta nuestros dias encontramos los de los apar-
taderos de Navajuelos y de El Angel. Ambos
responden a una misma tipologia que eclosio-
naré a partir del periodo de actuacion de la Caja
Ferroviaria del Estado durante la Dictadura del
General Miguel Primo de Rivera.

Los rasgos que identifican a estos dos edifi-
cios, de planta rectangular y con cubierta a dos
aguas, son el uso generalizado de la piedra, de
trazo hexagonal en los muros (mds irregular en
el caso de El Angel), en sillares, en los zdca-

Vistas de las traseras de los edificios de
Los Hitos (izquierda) y Minateda (abajo).
Fotografias: Fundacion de los
Ferrocarriles Espaiioles.

los y en las aristas y con un acabado estriado,
simulando pequeiios sillares, en los recercados
de las ventanas y puertas de acceso de ambos
edificios. Estos dos edificios entrarian en servi-
cio en los afios 1908 (Navajuelos) y en 1911 (El
Angel). El edificio de Navajuelos se encuentra
en pleno uso y en el de El Angel s6lo se con-
servan los muros perimetrales. Dentro de este
grupo también se encontraria el del apartadero
de El Mugrén, hoy en dia desaparecido, y que
fue proyectado hacia el afio 1921.

Para finalizar, conviene indicar y distinguir
la funcién que desempeifiaron estas nuevas cons-
trucciones que se proyectaron y ejecutaron a lo
largo de este segundo periodo. Asi, los aparta-
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deros se acometieron y se proyectaron con una
doble finalidad: prestar cobertura técnica a la
explotacion y servir de espacio de alojamiento
a la dotacién de empleados. En cambio, en los
apeaderos pes6 mds la segunda funcion, la del
alojamiento de los empleados. No son muchos
los ejemplos que han llegado hasta nuestros
dias. Tan sélo se conservan como muestras los
de Santa Marta y Peralta. Concretamente, en el
de Santa Marta, en donde ya no se conservan
las cubiertas del edificio, se puede constatar
claramente esa funcién residencial. Mds bien
se podria hablar de una doble vivienda adosada
que de un edificio vinculado a la explotacion
ferroviaria. Del edificio de Santa Marta mere-
ce destacar la conservacién de un horno de co-
cer pan en cada una de las viviendas, ejemplo
sintomadtico del aislamiento y del nivel de au-
toabastecimiento al que estaban sometidas las
familias ferroviarias que tenian en este punto su
residencia.

Por tltimo, resefar que dentro de esta segun-
da etapa que hemos descrito ya no se conservan
los edificios de los apartaderos de Bonete-Hi-
gueruela, Hoya Gonzalo, Casas del Campillo,
Pozo de la Pefia y de El Mugrén (anteriormente
mencionado) y de los apeaderos de Hoya del
Pozo y de Gangueras, todos ellos proyectados y
construidos en este periodo comprendido entre
las décadas de 1880 y el inicio de la Dictadura
del General Primo de Rivera.

3.1.3
EDIFICIOS DE VIAJEROS DEL TERCER
PERIODO DE EXPLOTACION (1923-1936)

La promulgacién en el afio 1924 del Estatuto
Ferroviario, la adhesion al mismo por parte de
MZA y la constitucion de la Caja Ferroviaria
del Estado para, entre otros objetivos, acome-

AL NAVAJUELDS o

Vista del edificio de Navajuelos. Fotografia: Fundacion de los Ferrocarriles Esp
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Vistas de los edificios de Villarrobledo (izquierda) y La Roda de Albacete

(derecha). Fotografias: Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles.

ter con fondos publicos obras de modernizacion
en las instalaciones ferroviarias, serdn los argu-
mentos que enmarquen las actuaciones que se
llevaron a cabo durante este nuevo periodo.Esta
tercera etapa de explotacion ferroviaria se en-
cuentra marcada por la proyeccién y ejecucion
de cuatro magnificos edificios, reflejos claros y
evidentes de la politica ferroviaria que se desa-
rroll6 durante la Dictadura del General Primo
de Rivera: Villarrobledo, La Roda, La Gineta
y Minaya.

Los cuatro edificios de viajeros anterior-
mente mencionados presentan una caracteris-
tica comin, todos ellos se encuentran vincu-
lados a procesos integrales de renovacion de
recintos ferroviarios. El edificio de Villarro-
bledo constituye el nucleo principal de una
de estas actuaciones. A la altura del afio 1910
comenzaron a realizarse los primeros estudios
para llevar a cabo la construccion de las nuevas
instalaciones ferroviarias en esta localidad. En
este primer intento jugaron un papel relevante
el propio Ayuntamiento de Villarrobledo, los
industriales locales y el vecindario que recla-
maron ante MZA la construccién de un nuevo
edificio de viajeros y la ampliacion del resto
de instalaciones'®. Finalmente, en el afio 1923,
se terminaria el proyecto constructivo del nue-
vo edificio y del resto de las instalaciones, las
cuales se ubicarian a unas decenas de metros,
sentido Albacete, del primitivo emplazamien-

to ferroviario. El nuevo edificio de viajeros se
encontraba ya terminado en el afio 1925, segun
consta en una de las fachadas frontales de la
construccion, concretamente en la que linda
con el patio de viajeros.

El edificio de Villarrobledo, de planta rec-
tangular, tiene 34,80 m de largo por 9,70 m
de ancho. Cuenta con dos plantas. La inferior
destinada al trafico de viajeros y a las instala-
ciones propias de la circulacién y la superior
reservada para viviendas del personal adscrito
a esta estacion. Ambas fachadas cuentan en
ambas plantas con nueve vanos de luz, sepa-
radas en grupos de tres por una faja vertical,
rematada a modo de sillarejo, que recorre toda
la fachada desde la cornisa hasta el zd6calo.
Todos los vanos de luz del edificio, tanto las
ventanas de la planta superior como las puer-
tas de la inferior, se encuentran coronados por
un remate triangular a modo de frontén hueco
sin ninguna muestra decorativa en su interior.
Este atributo estético le dota al edificio de una
apariencia palaciega. De igual forma presen-
tan estos mismos acabados las ventanas (dos
por planta) que se ubican en los laterales del
edificio. El perimetro inferior de la construc-
cién se encuentra rematado por un zécalo de
granito y las cuatro aristas del edificio presen-
tan un remate de moldura, tipo sillarejo, dis-
puesta al trasdds y que sobresale con respecto
a los lienzos enlucidos de las fachadas y de las

14 La documentacién de este proceso, asi como el proyecto constructivo se encuentran en el AHF: C/82/1.
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paredes laterales. Por dltimo, la cubierta pre-
senta una terminacion a cuatro aguas rematada
por una cresteria de hierro. Este acabado de
la cubierta, asi como las respectivas caidas de
agua se encuentra semioculto por un recrecido
de los paramentos de las fachadas. El mismo
modelo de edificio de Villarrobledo se llegd
implantar en el recinto de la estacion de La
Roda de Albacete. Ambos edificios se encuen-
tran complementados por sendas marquesinas
ubicadas en la fachada que lindan con el andén
principal.

El edificio de La Gineta también se en-
cuentra vinculado a un proyecto de reforma
integral de las instalaciones ferroviarias de
esta localidad. En este caso la memoria del
proyecto, fechado en el afio 1926, menciona
claramente el motivo que impulsé esta nueva
construccién, que no fue otra que la ejecucion
de las obras de acondicionamiento de la doble
via entre Alcdzar de San Juan y Alicante. Para
la construccién de este nuevo edificio MZA
tuvo que adquirir los terrenos necesarios en el
ano 1925. La tipologia del edificio respondia a
la ya desarrollada en la estacidon de Pinto y que
también se llevaria a cabo en otras estaciones
de la actual Comunidad de Madrid, como es
el caso de los edificios de viajeros de Ciem-
pozuelos y de Valdemoro, y en la albacetefia
estacion de Minaya.

15 La Gineta, AHF: C/288/2 y Minaya, AHF: C/1126/5.

Vistas de los edificios de La Gineta (izquierda) y Minaya (derecha).

Fotografias: Fundacion de los Ferrocarriles Esparioles.

Por tanto, los edificios de La Gineta (aca-
bado en 1927) y el de Minaya (acabado en
1929) presentan como caracteristicas princi-
pales la silleria labrada en el zécalo, la mam-
posteria careada en elevacion, el ladrillo vis-
to en fachada dispuesto en fajas horizontales,
rematando las aristas del edificio, decorando
las jambas y los dinteles de las puertas y ven-
tanas y los zécalos de estas tltimas, asi como
tabiques de panderete y carpinteria de taller
en puertas y ventanas exteriores'. La tnica
diferencia estética que existe entre ambos
edificios se da en el de La Gineta que presen-
ta una marquesina adosada a la fachada por el
lado de andenes. A pesar de que ambos edi-
ficios presentan un buen estado de conserva-
cién, es el de Minaya el tnico de los dos que
ha sido sometido a un proceso de limpieza
integral de su fachada. No obstante, es el de
La Gineta el que preserva atln esa carpinteria
de taller tanto en puertas como en ventanas
exteriores.

Por dltimo, dentro de este periodo se
proyecté y construyé el apartadero de Hi-
gueruela, hoy en dia ya desparecido. La fac-
tura estética de este edificio era idéntica a
la que encontramos en ejemplos desarrolla-
dos durante el periodo anterior y que atin se
conservan, como es el caso del edificio de
Navajuelos.
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3.1.4
EDIFICIOS DE VIAJEROS
DEL CUARTO PERIODO DE
EXPLOTACION, DESDE LA
CONSTITUCION DE RENFE
HASTA NUESTROS DIAS

Este cuarto y ultimo periodo se encuentra
enmarcado por el nuevo periodo que se abrid
en la historia ferroviaria de Espaiia tras la con-
clusién de la Guerra Civil y la constitucion a
partir del afio 1941 de la Red Nacional de los
Ferrocarriles Espafioles (RENFE). El final de

Dos vistas del edificio de viajeros
de la estacion de Albacete, desde
el patio de viajeros (izquierda) y
desde el lado de andenes (derecha).
Fotografias: Fundacion de los
Ferrocarriles Espaiioles.

las hostilidades dio paso a un periodo de re-
construccion de la red ferroviaria, fuertemente
dafiada durante el periodo bélico. En la provin-
cia de Albacete, al margen de las reconstruc-
ciones que se hicieron durante la posguerra por
los dafios bélicos, lo mas significativo de este
ultimo periodo serian las construcciones de los
nuevos edificios de viajeros de las estaciones de
Albacete y de Almansa, erigidos durante las dé-
cadas de 1960 y 1970.

El nuevo edificio de Albacete forma parte
de la gran actuacidn ferroviaria que se lleva-
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ALMANSA (Atiacele).—Estacidn

Edificios de viajeros de la estacion de Almansa. A comienzos del siglo XX (izquierda). F otografia: Museo
del Ferrocarril y en el aiio 2005 (derecha). Fotografia: Fundacion de los Ferrocarriles Esparioles.

ria a cabo a mediados de la década de 1960
y que tendria como resultado la construccion
de un nuevo recinto ferroviario vinculado a
una oleada proyectista de nuevas “estacio-
nes-centro” de mercancias y fruto, por tanto,
de los planes de modernizacién de la red fe-
rroviaria diseflados durante el desarrollismo
franquista.

El actual edificio de viajeros de Albacete
responde a los criterios funcionales del mo-
mento de su construccion y puesta en servicio
en el afio 1967. El edificio se caracteriza por
no contar con ninguna muestra historicista en
sus acabados. El tnico atributo estético desta-
cable seria la gran vidriera policroma, de fac-
tura muy racionalista, compuesta por poligo-
nos rectangulares que compartimentan todo el
espacio vitreo. Esta vidriera multicolor preside
el espacio central por el que se accede al edi-
ficio y que linda a su vez con el drea de apar-
camiento que se abre hacia el viario urbano de
la ciudad. El edificio es de planta rectangular,
de tres cuerpos, dos laterales de dos alturas, en
donde tienen cabida las dependencias de ex-
plotacién ferroviaria, las oficinas y la cafete-
ria, y uno central ocupado por el vestibulo de
acceso al edificio y a los andenes. De cubierta
plana en sus cuerpos laterales, s6lo presenta
variantes en el cuerpo central ocupado por la
gran vidriera. En este espacio del edificio, la
cubierta presenta un acabado plano y en des-

16 AHF: C/616/1/2.

censo desde la mayor altura del paramento de
la vidriera hasta el lado de andenes. El edificio
estéticamente estd acabado integramente en
ladrillo de cara vista y las ventanas y puertas
exteriores son metdlicas. En el lado de ande-
nes las caracteristicas mas apreciables serian
los cuatro grupos de marquesinas de hormi-
g6n armado que se distribuyen desde el andén
principal hasta que concluyen los tres andenes
intermedios que dispone este espacio ferro-
viario. De las cuatro marquesinas la de mayor
envergadura es la que arranca desde el mismo
edificio de viajeros y cubre todo la anchura del
andén principal.

El recinto ferroviario de Almansa fue el
otro espacio que conoceria durante esta etapa
la construccién de un nuevo edificio de viaje-
ros, el cual vendria a sustituir al antiguo edi-
ficio destruido por un incendio acaecido a co-
mienzos de 1976. Este incidente no ha sido el
unico que ha registrado la estacién de Almansa
a lo largo de su historia. A finales de afio 1886
el edificio de viajeros ya sufri6 un primer in-
cendio que obligd a introducir modificaciones
y reformas en el mismo debido a los dafios
ocasionados!®.

El nuevo edificio de viajeros de Almansa,
de planta rectangular, presenta tres cuerpos,
el central, de dos plantas, y dos laterales de
un solo nivel. La cubierta es de caida a cua-
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tro aguas en el cuerpo central y de caida a tres
aguas en los cuerpos laterales. En la disposi-
cién formal de estos tres cuerpos este nuevo
edificio evoca, guardando las distancias, a
otras construcciones ferroviarias pretéritas
existentes en la provincia de Albacete, tales
como la de Caudete, Minateda y Matas Ver-
des. Pero lo que da singularidad a este nuevo
edificio son los detalles seudo regionalistas, de
caracter importado, que presenta.

Uno de esos detalles lo encontramos en el
poértico corrido que se ubica en el lado del an-
dén principal y que viene a servir de marquesi-
na. Este pértico corrido, interrumpido tan sélo
por el avance que presenta sobre el andén el ga-
binete de circulacion, se encuentra apoyado en
columnas de madera cimentadas sobre pilares
de hormigén armado. Este espacio porticado
presenta un revestido interior acabado también
en madera, detalle que acentiia atin mds ese de-
talle de arquitectura tradicional. El acabado de
las ventanas de la planta superior, destinada a
vivienda, resalta aiin mas ese matiz seudo re-
gionalista. Desde las dimensiones de las luces,
de menor altura hasta las contraventanas que
incorporan, evocan en definitiva detalles orna-
mentales mds propios de edificios ubicados en
la cornisa cantdbrica que en esta zona del este
peninsular. Otra de las caracteristicas que pre-
senta esta nueva construccion es como se ha re-
suelto el desnivel existente entre la plataforma
ferroviaria y el viario urbano. Si en el antiguo
edificio se solventaba mediante la disposicidn
de una escalera por la que se accedia a las zonas
de explotacion de MZA y de Norte (recordemos
que en esta estacion tenia su origen la linea del
Ferrocarril de Almansa a Valencia y Tarragona,
incorporado en 1891 a la Compaiiia del Norte)
y la existencia de una planta sétano de acceso
por el patio de viajeros, en esta nueva construc-
cién esa complejidad se resolvié mediante el re-
lleno del desnivel y la generacion de una rampa,
rematada en plaza urbana, por la que se accede
al nuevo edificio.

Finalmente, merece la pena apuntar el hecho
de que es estos dltimos afios se han construido

edificios técnicos vinculados exclusivamente al
seguimiento de la circulacién y que no tienen la
entidad de edificios de viajeros, como son las
nuevas instalaciones de Bonete y de Chinchilla,
insertas dentro de las nuevas variantes que se
han abierto a la explotacion en esta provincia.

3.2
LOS MUELLES DE MERCANCIAS

En el ferrocarril actual el cldsico muelle de
mercancias, presente en practicamente todas
las estaciones de la red, es un elemento que ha
perdido su funcionalidad original. Presentamos
en primer lugar esta circunstancia porque nos
parece especialmente interesante resaltar la vul-
nerabilidad de estos inmuebles dentro de los re-
cintos ferroviarios.

En los albores del ferrocarril el muelle era
una parte crucial de la estacién, en muchos casos
tanto o mas que la concerniente al &mbito de los
viajeros. El ferrocarril era la puerta de entrada
para las mercancias que hacfan viable una ciu-
dad o una comarca, al tiempo que posibilitaba
la eficaz y segura salida de sus productos hacia
mercados exteriores. Este punto de intercambio
modal, desde la carretera hacia el rail y vicever-
sa, tenia una actividad sostenida durante todo el
tiempo, mas alld del directamente vinculado al
paso de circulaciones por la estacién. La labor
de facturacién, de almacenamiento de los pro-
ductos, ademads de la carga y descarga hacia uno
u otro lado del muelle, mantenian siempre vivo
este espacio de las estaciones. La competencia
de la carretera hizo que aquella universalidad
en el transporte que suponia el ferrocarril fuera
perdiendo dia a dia protagonismo. Finalmente,
a finales del siglo XX, el ferrocarril “tir¢ la toa-
lla” en cierto tipo de trificos ya de poca enti-
dad. La agilidad del camién hacia inviable el
sostenimiento de la miriada de puntos de cargas
dispersos por la red. La complejidad logistica
de las operaciones de formacién de trenes en
estaciones pequefias hacia ruinoso mantener
esta estructura comercial que, reducida a muy
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pocos puntos a finales de la década de 1980,
practicamente desaparecerd con la supresion
de su tltima expresion comercial, denominada
“Paquexprés”.

Perdida su funcionalidad los muelles han te-
nido diversa suerte. En el mejor de los casos
han sido rehabilitados para nuevos fines, ya
fueran vinculados a la actividad ferroviaria o,
mediante arrendamiento o cesidon, cCoOmo marco
de otras actividades econdmicas o sociales. En
otros casos han desaparecido, bien por simple
ruina, derribados para evitacién de accidentes,
o bien en el marco de reformas urbanisticas de
remodelacion de los espacios de operacién fe-
rroviaria.

Los muelles pueden constar de tres dmbi-
tos: el muelle cerrado (nave techada, didfana y
con paredes), el cubierto o abierto (techado y
didfano, pero sin paredes) y el descubierto. La
mercancia, en funcidn de su valor y naturaleza
se ubicaria en uno u otro ambito. En el espacio
cerrado solia reservarse un sector, tabicado o
no, para oficina del empleado encargado de la
facturacion. Los vagones de mercancias acce-
dian por un lado mientras que los vehiculos de
carretera lo hacfan por el contrario, existiendo
ademds una rampa que enlazaba el nivel del
suelo con el del muelle para el acceso de vehi-
culos motorizados a la parte alta. Los laterales
solian estar protegidos por unos voladizos, de
mayor o menor porte, que protegian las cargas

en las operaciones de transbordo. En los mue-
lles descubiertos podria haber una gria (manual
o motorizada) para facilitar el manejo de cargas
de gran peso. Estos voladizos se han perdido
en el “lado via” en todas las estaciones con via
electrificada, dado que éstos impedian la insta-
lacion del hilo de contacto.

En la provincia de Albacete, entre los ele-
mentos que han llegado a nuestros dias, pode-
mos encontrarnos con diversas tipologias de
estos inmuebles. En algunos casos es relativa-
mente féacil poder datar su construccidn, pero
en otros es una empresa realmente compleja (a
veces incluso imposible) ya que los archivos,
lamentablemente, no conservan expedientes o
planos que puedan aquilatar como quisiéramos
estos datos.

Entre las tipologias mds facilmente reco-
nocibles tenemos un modelo de gran valor es-
tético. Corresponderia a los casos de los mue-
lles de Caudete, Minaya y Pozo Cafiada. Aqui
nos encontramos con un muelle cerrado, de
16 por 9 metros, con cubierta a dos aguas, cu-
yos muros estdn realizados en ladrillo visto,
sin revestir dispuesto “a soga”, divididos en
varios paflos que se articulan mediante pila-
res y perfiles metalicos. Los pilares se prolon-
gan en su coronacién en unos tirantes hacia
el exterior que sostienen los voladizos de la
cubierta. Los lienzos de las fachadas largas
se rematan en una viga de celosia calada, que

Muelles de las estaciones de Pozo Caiiada y Caudete. Fotografias: Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles.
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Muelles cubierto y cerrado de la estacion de Hellin. Fotografias: Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles.

da ligereza al conjunto al tiempo que permite
una eficaz aireacién del interior de la nave.
Las fachadas estrechas tienen un acabado si-
milar a las otras en su parte baja, rematando
la zona de crujias con un lienzo de ladrillo
dispuesto “a tabla”. Cuentan con dos puertas
correderas por cada lado y, en el “lado calle”,
tienen un andén muy amplio para facilitar la
carga, mientras que en el “lado via” es préc-
ticamente inexistente. El muelle de Caudete
se conserva en perfecto estado, dedicado a al-
guna actividad comercial, mientras que el de
Pozo Canada tiene bastante afectados sus mu-
ros y cerramientos, quedando en un estado de
conservacion intermedio el de Minaya. Estos
edificios son posteriores a la construccién de
la linea, aunque no es posible, a falta de una
investigacion mds profunda, determinar una
fecha mads precisa.

Donde si podemos hacer un ajuste de da-
tos es en el conjunto de muelles de Hellin,
uno de los mas complejos y singulares de toda
la provincia. Esta importante estacion cuenta
con un caso ciertamente raro en nuestros fe-
rrocarriles. Se trata de dos muelles colindan-
tes pero independientes. Esto no es del todo
extraflo, pero si lo es mds el que uno de ellos
sea un muelle cerrado y el otro un muelle cu-
bierto (con su anejo descubierto a continua-
cién). El cubierto, de grandes proporciones
(25x12 m), sostiene su tejado por unos esbel-
tos pilares metdlicos que facilitaban el mane-
jo de los materiales. Estos muelles cubiertos

aislados si eran mas frecuentes en grandes
estaciones (especialmente de clasificacion),
donde podrian aparecer varios de ellos. El
muelle cerrado es un soberbio inmueble, im-
pecablemente conservado, de 62 m de longi-
tud, con 8 portones correderos a cada lado. El
muelle cubierto es fruto de un proyecto da-
tado en 1927 (correspondiente a su vez a un
mds vasto plan que preveia la construccién de
un dormitorio de agentes). Este conjunto de
instalaciones se conserva en buen estado.

Esta tipologia, simplificada, se repite en el
muelle de Tobarra. En este caso la crucial dife-
rencia (ademds de las dimensiones: Tobarra es
mucho més pequeilo) es que ambos muelles, el
cerrado y el cubierto (mds el descubierto) es-
tan adosados. Este conjunto procede también
de un proyecto similar al de Hellin, fechado
en 1927. La estructura metdlica del cubierto
es similar en ambos casos y en el cerrado la
diferencia mas visible es que los portones pre-
sentan un arco rebajado y la circulacion de las
correderas es por el interior del muelle en To-
barra, frente a la exterior de Hellin. Ademas,
en el caso de Hellin hay un pequefio andén
en el exterior del muelle frente a las fachadas
lisas del caso de Tobarra. En esta estacién el
conjunto de instalaciones se conserva también
en buen estado.

En la antigua estacién de Chinchilla, sor-
prendentemente, las instalaciones de carga son
muy modestas. Esto tiene una fécil explicacion:



MIGUEL JIMENEZ VEGA y FRANCISCO POLO MURIEL

Muelles de La Gineta, recuperado
como museo, y de La Roda.
Fotografias: Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles.

la importancia de esta terminal estaba vinculada
al trafico de viajeros, no a las cargas que a ella
se pudieran derivar, ya que estaba muy alejada
de nicleos urbanos importantes. En Chinchilla
tenemos el conjunto de dos muelles adosados,
el cerrado y el cubierto. Llama la atencion el
que no exista muelle descubierto, lo cual invita
a considerar que la parte cubierta fue un desa-
rrollo posterior, cubriendo lo que antafio fuera
un simple muelle descubierto. Esto se justifica,
ademds de por la precaria cubricion con plan-
chas de uralita (frente a los mas nobles acaba-
dos en teja), por el peculiar sistema de cierre del
frontal de este muelle. En contra de lo habitual
en los muelles cubiertos, un frente completa-
mente abierto, en Chinchilla éste esta rematado
con un s6lido muro con una Unica puerta de ac-
ceso desde la rampa. Ademds de ser una rareza,
es algo un tanto ilégico, ya que limita el acceso
de vehiculos, casi de cualquier dimensién, a lo

17 AHF B/53/03/14.

alto del muelle. Parece corresponder mds a una
precaria solucion aplicada con poco criterio en
algiin momento, lo cual también lo confirman
los planos del afio 19347, que informan de la
presencia del muelle cerrado y del descubierto
con dimensiones similares. Un edificio similar
al de Chinchilla serian los de Villar de Chinchi-
Ila 'y Alpera, aunque con dimensiones realmente
modestas (13 m). En ambos casos estan aban-
donados y con sintomas de incipiente ruina, es-
pecialmente en el caso de El Villar.

En el tramo mads veterano de los ferrocarriles
albacetefios, el que une Albacete con la provin-
cia de Ciudad Real (ademds del ya citado mue-
lle de Minaya), encontramos algunos muelles de
excepcional factura. Llaman la atencién por sus
dimensiones los de La Roda y Villarrobledo. El
primero tiene una longitud de 55 my el segundo
de 60 m. Al margen de las dimensiones, el estilo
constructivo es muy similar al caso de Tobarra.
El de La Roda se conserva aparentemente, en
muy buen estado. El de Villarrobledo tiene al-
gunos sintomas de deterioro en las cubiertas vy,
a diferencia de otros casos, tiene un elegante re-
mate de forja en la divisoria de aguas. En este
sector tenemos el caso del muelle de La Gine-
ta. En este caso el estilo constructivo es muy
similar al de los casos anteriores aunque sus
dimensiones son sensiblemente mas reducidas.
Es, por otra parte, el inico caso de muelle reuti-
lizado y rehabilitado, en esta ocasién para un
museo etnogréfico. A tal fin se han sustituido las
puertas correderas del lado de la via por muros
de vidrio traslicido y se ha cerrado con rejeria
el muelle descubierto.

Al margen de estos edificios, todos ante-
riores a la creacion de RENFE, hay que citar el
caso de los nuevos y espectaculares muelles de
la estacidn de Albacete. Construidos al hilo de
la nueva estacion a finales de los afios sesenta,
corresponden a una tipologia y dimensiones
radicalmente diferentes. El muelle de Albace-
te mide 56x230 m, y estd concebido bajo las
premisas de las “estaciones-centro” de mer-
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cancias, desarrolladas sobre todo en la década
de 1970.

En resumen, como se apuntaba al principio,
el muelle es un elemento presente en buena par-
te de las estaciones albacetefias. Elemento habi-
tualmente poco valorado dentro de los recintos
ferroviarios, tiene una serie de caracteristicas
formales, funcionales e histéricas que le hace
acreedor de un estudio mds detallado de cada
uno de sus ejemplos. Finalmente, es un inmue-
ble que, por sus especiales caracteristicas, tiene
una altisima potencialidad para su reutilizacion
para nuevos usos. Esta oportunidad hay que
aprovecharla evitando al tiempo que las nuevas
intervenciones sobre los edificios les hagan per-
der sus intrinsecos valores formales.

3.3
VIVIENDASY OTROS
INMUEBLES MENORES

A lo largo del texto estamos intentando pre-
sentar cudles son los elementos que definen el
patrimonio ferroviario provincial. En el dmbito
arquitecténico los edificios de viajeros tienen
un especial protagonismo. Pero frente a estos
edificios estelares, en los recintos ferroviarios
se acogen otros que si bien son més discretos,
en tamaiio o funcion, no son menos interesantes
a la hora de entender estos espacios como parte
de un todo, como elementos de ambitos articu-
lados donde cada pieza juega su papel. Hare-
mos un breve relato de qué elementos hay en
este ambito territorial y cudles son sus valores
y debilidades.

Abrimos el tema con las viviendas. Las em-
presas ferroviarias, ademés de habilitar todos
los medios para facilitar el transporte (creacidn
de vias, edificios de trasiego de personas y car-
gas, material mévil, elementos de apoyo a la
explotacion....) debian resolver algunos proble-
mas menos trascendentes para el cliente pero no

18 Cuéllar Villar, Jiménez Vega y Polo Muriel (2006).

menos importantes para la operacion ferrovia-
ria. Entre ellos estaba el tema del alojamiento
de los obreros. Este asunto era menos importan-
te en las estaciones situadas en zonas habitadas,
donde sélo solia atenderse el alojamiento de
personal de méds categoria profesional. En cam-
bio, en las estaciones sitas en despoblados, era
una cuestion perentoria resolver el alojamiento
de los empleados, mdxime si en este enclave
se situaba alguna actividad con exigencias en
mano de obra. Esto daria lugar a poblados fe-
rroviarios, tema ya que ha sido tratado en algu-
nos trabajos'®, de los cuales en la provincia de
Albacete tenemos dos casos: Chinchilla y Agra-
mon. A éstos podria sumarsele el caso de Minas
de Hellin, pero su adscripcion a las tipologias
estandarizadas de poblados exigiria un andlisis
mads detallado que escapa a este estudio.

En los poblados podemos encontrar algunas
tipologias arquitecténicas muy caracteristicas.
En los dos casos albacetefios, las viviendas co-
rresponden al modelo de “trenes” de casas bajas
adosadas, de una sola altura, con un patio en
su parte trasera. Esta tipologia, muy corriente,
entre otras, en MZA, tiene todavia representa-
cion en los dos poblados, aunque en ambos hay
serios problemas de supervivencia. Todas ellas
estdn abandonadas en la actualidad, presentan-
do aspecto semirruinoso. Pero, ademds, hay que
senalar que las que hoy podemos contemplar en
un estado pre-terminal son las supervivientes de
un parque inmobiliario mas amplio, viviendas
que por diversas razones han ido siendo demo-
lidas en las dltimas décadas.

Al margen de estos casos, hay que senalar
la presencia de algunas otras viviendas que, en
menor nimero, se disponen en algunos recintos
ferroviarios de la provincia. Citariamos el caso
del “tren” de viviendas de Hellin, situadas fren-
te al edificio de viajeros, atin en uso y bien con-
servadas. Otro pequefio grupo de viviendas lo
podemos encontrar en la estacién de Almansa.
Estas se disponen en el extremo este del haz de
vias local, y como nos revela la planimetria de
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Viviendas en la estacion de Hellin. Fotografia: Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles.

MZA del afio 1917', estaban reservadas para
los jefes de mantenimiento de via de la zona,
contando incluso con un amplio jardin que sepa-
raba sus casas de las vias. Posteriormente se in-
corporaron otras viviendas en este pequefio en-
clave residencial, perdiendo la zona ajardinada
por un crecimiento de la zona de instalaciones
ferroviarias. Son casas de mayores dimensiones
que las de los obreros pero que, a diferencia de
otras, no tienen patio. En una de ellas, ademads,
se disponia en el médulo de la vivienda el alma-
cén de vias y obras de la zona.

En la estacién de La Roda encontramos otro
peculiar nicleo de viviendas. Se trata de tres
casas situadas en un recinto cerrado en torno al
grupo de aguadas. Cabe inferir, dada su ubica-
cion, que estas viviendas correspondieran a los
empleados responsables de la operacion de la

19 AHF B/22/1/13.
20 AHF B51/9/12/1.

aguada y su maquinaria de impulsién, aunque
este dato es una deduccion de la planimetria®,
no hay constancia documental al respecto. Son
tres viviendas del primer proyecto, habiéndo-
se reconvertido, aparentemente, en vivienda la
dependencia originalmente destinada al aloja-
miento de la mdquina de impulsion del agua.
Las casas tenian un patio trasero que ha sufrido
grandes modificaciones con el paso del tiempo.

Dentro de un apartado de construcciones de
dudosa adscripcion tenemos los edificios que
quedan en pie en el apartadero de El Mugroén.
El original edificio de viajeros fue derribado
hace poco tiempo, y actualmente en la zona
s6lo sobreviven las ruinas de unas casillas si-
tuadas en el borde de la explanacién del Ad-
ministrador de Infraestructuras Ferroviarias
(ADIF). Estas casas, sitas en suelo ferroviario,
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Viviendas del Canton de Largo Recorrido en Pozo Caiiada. Fotografia: Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles.

son de fabrica muy rustica, y no esta claro que
fueran viviendas ferroviarias. Dada su ubica-
cidén en suelo ferroviario es posible que fueran
dependencias auto construidas por los propios
empleados del ferrocarril para ampliar el espa-
cio de estancia. En una se aprecia un pequefio
horno en una de sus paredes, lo que anima a

Barracon construido a base de traviesas y ubicado
en el recinto ferroviario de la estacion de Agramon.
Fotografia: Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles.

pensar en que fuera una cocina. La documen-
tacion del AHF no aporta ningtin dato al res-
pecto de estas casas.

Al margen de otros conjuntos de viviendas
ferroviarias hoy completamente desapareci-
das (por ejemplo, las de Las Minas), el dltimo
ejemplo que queremos mostrar es el bloque de
viviendas de Pozo Cafiada. Dada su relativa
modernidad, década de 1970, podria parecer
que queda lejos del concepto de patrimonio fe-
rroviario, pero es también una muestra singular,
quizas de las dltimas, de edificios de viviendas
promovidos directamente por RENFE para sus
trabajadores. Arquitectonicamente es perfecta-
mente asimilable a cualquier vivienda de tipo-
logia urbana en altura. El bloque, de dos alturas
y planta baja, tiene seis viviendas y una zona
de taller. Estuvo destinado al alojamiento de
los trabajadores de vias y obras, denominén-
dose popularmente como “Viviendas del CLR”
(Cantén de Largo Recorrido) y actualmente estd
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abandonado y con evidentes sefiales de vanda-
lizacion.

Ademads de las viviendas, en varias esta-
ciones se conservan también pequeiias casillas
para el resguardo de material de trabajo. Suelen
tener caracteristicas constructivas similares a
las del edificio de viajeros y muy pequenas di-
mensiones. Ejemplos de estos inmuebles los te-
nemos en Tobarra, Hellin, Chinchilla, Almansa,
Villarrobledo... De todas maneras, no en todos
los casos estas casillas guardan concordancia
con los edificios de viajeros, ya que pueden dar-
se casos de asincronia que son claramente evi-
dentes. Mds modernas y grandes son las casas
de vias y obras de Almansa y Villarrobledo, las
cuales cuentan con grandes portones e incluso,
en el caso de Almansa, de un cocherén proba-
blemente destinado al resguardo de una dresina
de trabajos en via. Resaltaremos por su singu-
laridad excepcional el galpén levantado en el
poblado de Agramon, realizado integramente a
base de traviesas, tanto en paredes como en cu-
bierta. Semejante uso de este material responde,
obviamente, a la antigua existencia en esta esta-
cién de una planta de creosotado de traviesas, lo
cual explicaria la abundancia de estas maderas
en este lugar y su relativa disponibilidad para
tan exdtico uso.

Extractamos del apartado de las casillas el
caso de Almansa. Nos referimos a las casillas
destinadas al calentamiento de los caloriferos.
Este primer sistema de calefacciéon de coches
precisaba sustituir unos termos, los “calori-
feros”, en algunas estaciones para mantener
caldeados los departamentos. En estas depen-
dencias una caldera calentaba el agua para es-
tos elementos. En Albacete ain se conserva en
aceptable estado la casilla de Almansa. Reali-
zada toda ella en ladrillo, conserva el rétulo en
piedra labrada que indica su destino.

Otro pequeio edificio caracteristico de las
estaciones son los urinarios. Si bien en los
modernos edificios esta dependencia estd in-
tegrada en el edificio de de viajeros, en el si-
glo XIX e incluso el XX los urinarios solian
ubicarse en un moédulo independiente sito en
el andén. Dividido en dos espacios, para hom-
bres y mujeres, en la provincia de Albacete te-
nemos dos tipos basicos de urinarios. Los més
antiguos suelen corresponderse a un pequeilo
inmueble de seis por tres metros, con cubierta
a dos aguas (de teja plana) y acceso por sus
cuatro lados. La fachada lado andén aparece
protegida (cuando se conserva) por una pe-
quefla “mampara” formada por un entablado
de listones que guarda una cierta intimidad a

Urinarios de Alpera y de Minaya. Fotografias: Fundacion de los F errocarriles Espaiioles.
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Subestacion de Minaya.

Fotografia: Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles.

este espacio desde los andenes. Realizado en
ladrillo y silleria realzando las jambas y can-
tos, tiene un remate en celosia de madera en la
parte superior de las paredes, elemento estéti-
co que, a su vez, favorece algo tan necesario
como la ventilacién de estos recintos. Todos
estos inmuebles estdn fuera de uso en la ac-
tualidad, conservandose en muy buen estado
los de Alpera, La Roda, Villarrobledo y Toba-
rra. Este tltimo no tiene accesos en sus lados
angostos. En el caso de Villarrobledo tiene un
cuerpo adicional, cerrado y con una chimenea,
que probablemente alojara una dependencia
para caloriferos. En el caso de La Roda los re-
mates de canteria de jambas se alternan con el
ladrillo, creando un atractivo efecto cromatico.
Estos dos tltimos casos rematan la cumbrera
de la cubierta con una filigrana metdlica de
gran elegancia. En las estaciones de Los Hitos
y Minateda se conservan otros dos urinarios
en estado de incipiente ruina y, por dltimo, en
la estacion de Higueruela se conserva otro en
muy mal estado que, sorprendentemente, es el
unico inmueble superviviente de aquel antiguo
recinto ferroviario.

Frente a esta tipologia de urinarios, dos
grandes estaciones del primer tramo de la
provincia, las de Minaya y La Gineta pre-
sentan otra morfologia de inmuebles. En este
caso la fachada tiene pafos que alterna piedra
y ladrillo, creando un efecto muy singular. La
ventilacion se realiza por una celosia de ladri-

llo y el frontal tiene un frontén que desborda
las dimensiones de tabiques y cubierta. En
estos casos llama la atencidn la elegancia del
rotulo que sefala el tipo de bafios (caballe-
ros y seforas) realizado en relieve en piedra.
Lamentablemente hay que sefialar la burda
“tachadura” de los rétulos de Minaya, anu-
lados con una capa de cemento en una des-
afortunada intervencion dentro del recinto de
la estacion. Un dltimo caso, diferente a todos
los demas, es el de la estacion de Chinchilla,
un médulo cibico de planta cuadrada, cubier-
ta a cuatro aguas, sin apenas concesion a la
estética.

Al margen de estos veteranos edificios, la
linea férrea que desde Alcdzar de San Juan se
dirige hacia Valencia y Alicante empezd a ser
electrificada a finales de la década de 1970.
La electrificacion, ademas del tendido de los
cables sobre las vias, se acompana de la cons-
truccion de una serie de subestaciones, distri-
buidas de manera regular a lo largo del trazado
ferroviario, hacia las cuales afluyen las lineas
de alta tension y desde las cuales se alimentan
los tramos de red a una tension determinada, en
este caso 3.000 V en corriente continua. Estas
subestaciones se ubican en un recinto rectangu-
lar, en una de cuyas partes hay un grupo de in-
temperie, de transformadores y seccionadores,
y un edificio donde se alojan los rectificadores
de corriente alterna a continua, asi como equi-
pos de control y otras instalaciones mas vulne-
rables a la intemperie. En esta linea todos los
edificios son iguales, de 20x13 m, y constan de
dos alturas. Cuentan con una via para un even-
tual acceso de equipos de gran volumen. En la
provincia de Albacete hay subestaciones en los
recintos ferroviarios de Almansa, Alpera, Villar
de Chinchilla, Chinchilla, Albacete, Minaya y
La Roda.

Terminamos esta revision de otros elemen-
tos construidos en esta provincia con los mas
pequefios: los pozos. Existentes en la mayoria
de las estaciones, s6lo queremos resaltar uno
que creemos tienen un interés singular. Se trata
del de la estacion de El Villar de Chinchilla. Si-
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tuado junto a la antigua aguada (hoy desapare-
cida) su brocal, de seccion cuadrada, se corona
con una proteccion que, a modo de templete,
protege el agua de suciedades. Este cuerpo de
proteccion estd realizado integramente en la-
drillo y se corona con una cubierta a dos aguas
de teja plana. Al pie hay un arcén metélico que
protege una bomba de elevacion de agua.

34
LOS DEPOSITOS

Hemos querido hacer una breve parada para
mostrar al lector otro de los mds cruciales ele-
mentos imprescindibles para la explotacién del
ferrocarril: los depdsitos. No hay que confundir
estas instalaciones con almacenes para aridos o
agua. En el ferrocarril el término depdsito sue-
le hacer referencia a unas dependencias acon-
dicionadas para el resguardo y mantenimiento
(habitualmente menor, cotidiano) del material
de traccidn, de las locomotoras. Estas instala-
ciones suelen estar localizadas en las cabeceras
de las lineas, los puntos donde habitualmente se
forman los trenes, pero no siempre es asi. En los
nudos de la red, donde tiempo atrds era habitual
el fraccionamiento de convoyes, no era nada
raro encontrar estas instalaciones. Asimismo,
en ocasiones en puntos de refuerzo de traccion
(pies de rampa) podria haber instalaciones de
esta categoria, las cuales, en funcién de su por-
te, podrian llamarse desde depdsitos a reservas
0, ain mas simple, el cocherén.

Estas instalaciones eran mucho més frecuen-
tes en la época de apogeo de la traccion vapor.
La tecnologia de estas locomotoras implicaba
un sistema de explotaciéon muy intensivo. Los
recorridos no eran demasiado largos, siendo ha-
bitual el relevo de mdquinas en itinerarios de
cierta entidad. Estos relevos obligaban a multi-
plicar los puntos de apoyo a estas maquinas. La
llegada de la traccion diesel y eléctrica simpli-
fic6 enormemente estos trabajos, de tal manera
que los dep6sitos fueron cerrando uno tras otro,
sobreviviendo muy pocos en la actualidad.

Los depésitos mds familiares son aquellos
que tienen una nave en forma de seccidén de
arco (mds o menos completo en funcioén de su
importancia). Bajo sus cubiertas se disponian,
en estrella, una serie de vias, muchas de ellas
(o incluso todas) con foso de mantenimiento
y conectadas a la red por un puente giratorio
que, al tiempo de facilitar el acceso, permitia
el giro completo de las locomotoras para afron-
tar el viaje en un sentido u otro. Pero frente a
éstos hubo otros modelos menos elegantes, na-
ves de planta rectangular donde se acogian en
paralelo las locomotoras, con algunas variantes
sobre este patron. Estas naves de las locomoto-
ras solian acompaiarse de anexos para guardar
herramientas, vestuarios, oficinas e incluso dor-
mitorios de maquinistas.

En la provincia de Albacete tenemos un cla-
ro nudo ferroviario, Chinchilla, lo cual nos in-
vita a pensar en la presencia de esta instalacion.
Frente al edificio de viajeros tenemos una de
ellas, pero llama la atencién la modestia de este
elemento en una estacion de semejante porte.
La explicacion es bien sencilla. MZA aunque
apostd por la creacidon de este nudo, tuvo que
mantener las dependencias de mantenimiento
de trenes en la vecina estacion de Albacete, la
cual asumi6 casi desde el principio estas tareas.
En Chinchilla s6lo se conserva, en precario es-
tado, una pequefia nave rectangular, de 41x17
metros, con dos vias, pasantes de lado a lado.
Con cubierta a dos aguas, tiene una dependencia
anexa para el taller y en las proximidades hubo
casas para los empleados. Es una dependencia
tan modesta que solo cabe denominarla, y asi
la reconocen los planos, como cochera para lo-
comotoras. Bajo su doble arqueria se disponian
dos vias, con sus respectivos fosos. La cubierta
tiene la crujia central sobreelevada dejando un
espacio abierto para facilitar la salida de humos
de las maquinas allf estacionadas.

En Almansa encontramos un depdsito de
mayores proporciones. De nuevo puede lla-
mar a sorpresa este hecho. ;Como en Almansa
hay un dep6sito, no siendo nudo ni origen de
linea? Cierto es que hoy no es mds que una
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Vista de los cocherones de Almansa y
Chinchilla. Fotografias: Fundacion
de los Ferrocarriles Espaiioles.

importante estacién de paso, pero en
sus origenes Almansa vivid la para-
doja de ser el arranque de la linea
de Almansa, Valencia y Tarragona
(AVT/Norte), que tenia con la linea
de MZA un tramo comun hasta La
Encina. Siendo origen de linea es coherente
la presencia de un importante depdsito de ma-
terial mévil. Frente a la modesta cochera de
Chinchilla, en Almansa encontramos dos gran-
des naves paralelas, con capacidad total para
cinco vias en sus 26x30 m de cubiertas, a los
cuales se sumaban unas dependencias anexas
de viviendas y almacenes. Por su parte, MZA
disponia en el lado contrario del haz de vias
de otra pequeiia cochera y una placa giratoria
para atender relevos de traccion en este punto.
Las instalaciones de MZA han desaparecido
por completo pero las de Norte se conservan
en relativo buen estado, aunque ya han perdido
completamente su funcién original.

A estos veteranos depdsitos se une el tinico
que, en precario, todavia sigue en servicio. Nos

21 AHF B/52/4/1.

estamos refiriendo al de la capital provincial.
Este depésito es heredero de los que hubo en
la antigua estacion del Paseo de la Cuba. MZA
instal6 un pequefio depésito que fue ampliado

segun un proyecto del afio 1901%, el cual con-
taba con rotonda, placa giratoria para 21 vias, 7
de ellas bajo nave y un taller en una nave anexa
con dos vias.

Todo este conjunto de instalaciones desapa-
reci6 con la construccion de la nueva estacion
en 1967. La nueva terminal se doté de nuevo
de una impresionante cochera, preparada para
servir también al finalmente fallido Ferrocarril
Baeza-Utiel. Esta instalacion, todavia en servi-
cio (muy por debajo de sus posibilidades), tiene
20 vias bajo cubierta, un conjunto de 110 m de
didmetro. Toda ella responde a los modelos de
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Griias de La Roda y de Minaya. Fotografias: Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles.

depdsitos erigidos en la década de 1960, con cu-
biertas planas de hormigén, con una estructura
de linternones que permiten iluminar y ventilar
el interior de la nave.

3.5
OTROS ELEMENTOS DE
LA EXPLOTACION

En las estaciones de ferrocarril los grandes
edificios articulan con rotundidad un espacio
que, en planta, estd organizado por la malla de
vias. Railes e inmuebles conforman uno de los
mas peculiares conjuntos urbanos de muchos
pueblos y ciudades. Pero en estos espacios, es-
condidos en rincones, pegados a paredes o a la
sombra de marquesinas, se encuentran algunos
elementos y artilugios, mas o menos importan-
tes para la explotacion ferroviaria, que tienen
cierto valor. Son auténticos supervivientes en
un entorno en el cual perdieron su utilidad pri-
migenia muchos afios atrds y que, por un azar

del destino, han llegado hasta nuestros dias, en
algunos casos en excelente estado de conserva-
cion.

Nos estamos refiriendo, sobre todo, a ele-
mentos vinculados en origen al manejo de las
mercancias que trasegaban por la estacion.
Gruas, basculas y gdlibos son tres tipos de he-
rramientas que hoy han perdido su funcionali-
dad al desaparecer los traficos que las justifica-
ron. Junto a ellos, y todavia funcionales (aunque
es previsible que por muy poco tiempo) en los
andenes quedan algunos peculiares elementos
de manejo de los enclavamientos de cambios
de via y sefales, seriamente amenazados tras
su previsible pérdida de funcionalidad y que es
preciso conocer y preservar.

En el primer grupo de elementos, los destina-
dos a las mercancias, expondremos la situacion
de las grias de estaciones. Estas maquinas, tam-
bién llamadas cabrestantes, servian para facilitar
el trasiego de bultos de gran peso desde los va-
gones hacia los muelles o vehiculos de carretera
y viceversa. En Albacete s6lo se conservan tres
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Bdscula de la estacion de Caudete. Fotografia:

Fundacion de los Ferrocarriles Esparioles.

de estos elementos, restos de una dotacién que
suponemos en tiempos mas abundantes. Dos de
ellas, las de Minaya y Villarrobledo, responden
a una tipologia muy sencilla, a base de un torno
manual de doble palanca de traccién en cuyo
cilindro se enrolla el cable de arrastre. Un pilar
central pivotante coronado por una gran polea
constituye el elemento central. En €l se apoyan
el torno con sus palancas y, por el otro lado, una
viga en arco desde cuyo extremo, y apoyado so-
bre una polea, vuela el cable del que cuelgan las
cargas. Junto a estas grias tenemos el caso de la
de la estacién de La Roda. Esta también es ma-
nual, pero aqui el sistema de elevacién es mu-
cho mds complejo. Concebida para cargas mu-
cho mads pesadas, el cable ha sido sustituido por
una contundente cadena articulada con grandes
eslabones. El brazo de vuelo de la griia es una
solida viga de seccidn rectangular sostenida por
tres tirantes metalicos, conjunto que permitia
elevar las cargas a gran altura. Para permitir el
vuelo de mercancias de gran superficie y peso
cuenta con un remate, de montaje opcional, for-
mado por dos vigas dispuestas en forma de cruz
que permiten multiplicar los puntos de anclaje.
Para levantar estos grandes pesos cuenta con un
juego de coronas dentadas para multiplicar la
potencia de traccion. Todas estas instalaciones

estdn hoy fuera de
servicio pero en re-
lativo buen estado,
sobre todo esta ulti-
ma de La Roda.

Otro elemento
corriente en la zona
de muelles eran las
basculas. Estas ins-
talaciones, tipo bas-
cula-puente, estan
formadas por dos
elementos bdsicos:
un tramo de via dis-
puesta sobre un pe-
queiio foso. Esta via
descansaba sobre un
sistema articulado
que, mediante unas
transmisiones, hacia mover un sistema de medi-
cidén dispuesto en la segunda parte de este con-
junto. Esta zona de medidas estaba inscrita en
un cajon metdlico que protegia estas reglas de
medida y sus contrapesos de la intemperie. Es-
tas instalaciones suelen estar dispuestas, como
es logico, junto a los muelles de mercancias,
acogiéndose en ocasiones el aparato de medidas
en un retranqueo del muelle descubierto con un
acceso por escaleras desde éste.

Todas las instalaciones de este tipo su-
pervivientes en la provincia de Albacete, en
total seis unidades, estdn fuera de servicio, y
de ellas tan sélo dos, la de Caudete y, muy en
precario, la de Chinchilla, estdn todavia conec-
tadas a las vias de la estacion. En los restantes
casos, es decir, Alpera, Pozo Caiiada, Tobarra
y Villar de Chinchilla, los cajones de protec-
cién adn se conservan, asi como las barras de
medida, pero el nivel de deterioro es creciente
y la posibilidad de pérdida muy alta. Junto a
estas instalaciones es frecuente encontrar ar-
cos de galibo. Esta simple instalacion consiste
en un arco metdlico, suspendido, del cual cuel-
gan unas ligeras barras metélicas. El perimetro
marcado por estos elementos define la seccion
de via que ninguna carga podria superar. Los
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vagones abiertos debian pasar por estos arcos
para comprobar que el contorno cumpliera las
medidas de seguridad. Perdido el trafico que
justificaba estos pequefios elementos, ya han
desaparecido muchos de ellos, y muchos de
los que han sobrevivido han perdido algunos
de sus elementos.

En la provincia de Albacete se conservan
varios de estos gélibos, correspondientes a dos
tipologias. Por un lado estarian los de la época
vapor-diesel. Estos eran completos, con un arco
cerrado por su parte superior. Por otro lado es-
tarian los de la electrificacion. En estos casos,
en vez de un soporte Unico para un arco colgan-
te, se utilizan dos postes laterales de los cuales
cuelgan las barras, dejando la parte central libre
para el paso de pantégrafos. De estos se conser-
van, por ejemplo, los de Alpera, Minaya y La
Gineta. De la época antigua se conservan los de
Agramén y Tobarra (completos) y el de Pozo
Cafiada (s6lo el poste, sin arcos).

Al margen de estas dotaciones vinculadas al
trafico mercante, tenemos unas especialmente
vinculadas a la traccién vapor: las aguadas. Es-
tas constituyen uno de los elementos mas clara-
mente relegados en la explotacion ferroviaria.
Su existencia se justificaba exclusivamente por

la necesidad de suministrar agua, de la mejor
calidad posible, a las locomotoras de vapor.
Su presencia venia ajustada a disponibilidades
de agua en su entorno, a las caracteristicas del
trazado (especialmente pendientes) y la existen-
cia de instalaciones que lo demandaran (bési-
camente talleres y depdsitos). En la provincia
de Albacete, dada la especial naturaleza caliza
de su sustrato geoldgico, las instalaciones de
las aguadas fueron dotadas en algunos casos
de complejos sistemas de tratamientos (decan-
tacion o descalcificacién) para atenuar la agre-
sividad de estas aguas hacia las calderas de las
locomotoras.

En el extremo sur oriental de la red pro-
vincial tenemos la otrora importante estacion
de Agramon. Esta cuenta con un alto dep6-
sito metdlico de seccién cilindrica apoyado
sobre un cuerpo, también cilindrico, de idén-
tica seccion. Conserva la escalera exterior de
mantenimiento y, parcialmente, los indicado-
res de volumen embalsado. Se ha perdido el
moddulo anexo (de tratamiento o simple eleva-
cién) que si aparecia reflejado en planimetria
histérica y del cual se conservan marcas de su
presencia sobre el terreno. El depdsito meta-
lico conserva restos del nombre de la estacion
rotulado a gran tamafio.

Gdlibo tradicional de Tobarra y de via electrificada en Minaya. F otografia: Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles.
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Noria de Teldeche, en Agramon.
Archivo Museo del Ferrocarril

Lo que si se conserva en la actualidad es la
gran noria que elevaba el agua hasta una bal-
sa donde arrancaba la traida de aguas a este
complejo ferroviario. Conocida actualmente
como la “Noria de Teldeche” se ha convertido
en un auténtico hito comarcal, de tal forma
que ha sido reproducida fielmente en el casco
urbano de Hellin. Es una gran noria de cangi-
lones que eleva el agua desde un canal hasta
una balsa desde la cual salia una conduccidn,
de 5 kms de longitud, hasta el depdsito. En
el Archivo Histérico Ferroviario se conser-
va una rica documentacién del proyecto de
ampliacion de esta traida de aguas vinculado
al nuevo depésito que, finalmente, nunca se
construyé?.

Junto a esta veterana y singular instalacion
tenemos el espectacular complejo de La Roda.
En este lugar hay tres altos depdsitos cilindri-
cos. Estos se apoyan sobre sendos cuerpos de
mamposteria. Junto a ellos se elevan dos to-

22 AHF C/1182/3/1.

rres metélicas, mds angostas y de mayor altu-
ra, vinculadas al tratamiento de las aguas. Este
complejo se situaba en un recinto cerrado, se-
parado del resto del recinto ferroviario por un
alto muro. Dentro de este peculiar complejo
se ubican tres viviendas para empleados (ade-
mas de un pequefio edificio para las bombas
de impulsién) que, previsiblemente, estuvie-
ron destinadas a los empleados encargados
del mantenimiento de la aguada. El conjunto
se conserva, aparentemente, en buen estado, y
es todo un hito del paisaje ferroviario en esta
zona.

De una factura muy parecida al caso de
La Roda tenemos el conjunto de la aguada de
Villarrobledo. En este caso los cuatro depdsi-
tos son muy estilizados y altos, soportados por
unos cilindros de ladrillos de gran altura. Junto
a ellos se ubican las instalaciones de tratamien-
to del agua, de semejante altura. Las casillas
que alojaban los artilugios de bombeo han des-
aparecido y, al igual que sucedia en La Roda, su
presencia resalta especialmente en un entorno
de paisajes predominantemente llanos. En Al-
pera conservamos otra aguada que responde a
un modelo muy repetido por la red. De nuevo
tenemos el cilindro, con cuba metélica apoyada
sobre cubo de obra. En este caso se incorpora
una “parrilla” de apoyo formada por vigas me-
talicas de disposicién radial. Junto a la torre se
conserva la casilla donde estuvo la bomba para
elevar el agua hasta la cuba. El conjunto se con-
serva en buen estado.

Uno de los conjuntos mds peculiares y di-
ferentes de la provincia es la modesta aguada
de Hellin. Esta importante estacién se doté de
un pequeio depdsito, sensiblemente menor que
los citados hasta ahora que, a diferencia de los
demads, no se apoyaba sobre una estructura de
obra, sino sobre un castillete metdlico apoyado
a su vez sobre cuatro pilares de hormigén. A su
pie se eleva la pequefia casilla destinada a aco-
ger el bombeo. En Tobarra se nos presenta otra
singular tipologia de estas instalaciones. En
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este caso tenemos una doble
cuba metdlica que se apoya en
un Unico cuerpo de fébrica de
seccion tipo “hipédromo”. En
la parte central de este cuerpo
de apoyo, en la zona libre de la
carga de las cubas, se aloja el
grupo de elevacion de aguas.
Es un conjunto de gran elegan-
cia de formas, no especialmen-
te alto con respecto a otros ejemplos, pero de
gran presencia. En conjunto, salvo las maqui-
nas de bombeo, todo estd en aceptable estado
de conservacion.

Basculas, galibos, aguadas... Todos estos
elementos son quizds los mds vulnerables en
un recinto ferroviario actual por su evidente in-
utilidad practica. Pero todos ellos son a su vez
un testimonio claro de una forma de trabajo en
el pasado, de unas actividades de transporte en
buena parte perdidas, de una tecnologia supe-
rada, pero clave para explicar buena parte de
nuestra reciente historia. Son muy vulnerables
pero, a la vez, son muy féciles de proteger, re-
cuperar y poner en valor. Su sola presencia da
un especial cardcter a unos espacios ya por si

Aguadas de La Roda y Villarrobledo. En

el primer caso se ven las viviendas que

encierran el recinto de la aguada.

Fotografias: Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles.

mismo muy diferentes al entorno en el que se
inscriben. Son elementos con un enorme po-
tencial interpretativo. Aunque dispersos por
el territorio provincial, hay que apostar por su
conservacion ya que las tensiones y dindmicas
que hay en torno a los espacios ferroviarios
los hacen especialmente proclives a su pérdida
irremisible. Algunos ya estdn muy deteriora-
dos y hasta sorprende que hayan llegado hasta
nuestros dias. Otros, en cambio, lucen una es-
tampa muy parecida a la de sus mejores épo-
cas de servicio. En cualquier caso, unos y otros
han llegado hasta nuestros dias, esa suerte ha
habido, y no hay que desperdiciarla sino mas
bien aprovecharlas para aumentar la calidad y
diversidad del patrimonio histérico-ferroviario
provincial.
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4
LOS OTROS FERROCARRILES

Como se ha explicado en epigrafes anterio-
res, la red ferroviaria albacetefa estd formada
por esas dos grandes lineas de caracter nacional
que dibujan una “Y” basculada hacia el sureste.
Villarrobledo, Chinchilla, Almansa y Las Minas
de Hellin perfilan, grosso modo los grandes tra-
zos del rail provincial. Pero junto a estas lineas
se tendieron otras que, en cierta medida, son re-
flejo de las caras mds tristes del ferrocarril: la
de las lineas desaparecidas y la de los fracasos
ferroviarios. La primera se corresponde con las
lineas mineras, cautivas de un mercado concre-
to y que no han llegado a nuestros dias. Mucho
mads ambicioso fue el proyecto de esa gran linea
transversal norte-sur, que recorria toda la dorsal
oriental peninsular, desde Francia hasta Andalu-
cia, un gran fracaso que tras ingentes inversio-
nes no llego a ver la luz. Todos estos proyectos
nos han legado un patrimonio de obra civil de
caracter sensiblemente diferente a lo que MZA
produjo en su red a través de Albacete.

4.1
LOS FERROCARRILES MINEROS

Albacete lleg6 a contar con dos lineas mi-
neras de azarosa existencia, una que iba desde
la estacién de Minateda a las minas de La Ce-
lia, en Jumilla (Murcia), y otra la que uni6 el
Coto Azufrero de Hellin con la estacion de Las
Minas. Dado que su propia condicién de ferro-
carriles industriales implicaba una concepcién
muy ajustada de su infraestructura e instalacio-
nes, su legado patrimonial forzosamente resulto
ser muy modesto. Ademas, una de las lineas (la
que unié Minateda con las minas de Jumilla),
en realidad, no llegé a funcionar, resultado de
un fiasco empresarial, del cual su legado patri-
monial, sobre todo en lo concerniente al territo-
rio albacetefio, fue mds bien parco. La segunda

23 Coves Navarro y Gémez Martinez (1991).
24 Cobos Arteaga (2001).

tenia un recorrido muy corto, lo cual también li-
mito6 sus posibilidades de legarnos una “huella”
patrimonial. Para conocer la peculiar historia
de ambos ferrocarriles recomendamos acudir al
articulo publicado por José Antonio Gomez y
José Vicente Coves? y, para analizar el decur-
so empresarial que las motivo, los trabajos de
Francisco de los Cobos* dan suficientes datos
para comprenderlos. En estas lineas tan s6lo da-
remos unas breves pinceladas sobre ambas.

La primera de las lineas pretendié unir la
zona minera de Jumilla, en el paraje de La Ce-
lia, con la terminal ferroviaria en servicio mas
préxima. En este caso se trataba de la linea
Chinchilla-Cartagena, que ofrecia un buen pun-
to de enlace en el paraje de Minateda. En este
punto se propuso a MZA, por parte de la Socie-
dad Andénima de Minas de Apatitas de Jumilla,
la instalacion de un punto de embarque, y en
este mismo lugar la empresa minera instalarfa
una planta de primer tratamiento del mineral.
Los retrasos en comenzar las obras fueron muil-
tiples y, finalmente, MZA decidié crear esta
nueva estacién a impulso propio, para facilitar
el cruzamiento de los trenes en el largo tramo
que habia entre las estaciones de Hellin y Agra-
mon. La estacion se concluy6 en el afio 1896.
En esta fecha el ferrocarril, que tenfa unos 12
kms de longitud y 60 cm de anchura, ya habia
sido oficialmente inaugurado. Esto sucedié en
el afio 1891, tras el reconocimiento satisfactorio
por parte de la Jefatura de Ferrocarriles.

Lo cierto es que la sociedad minera se disol-
vi6 al afio siguiente y parece ser que, en realidad,
el ferrocarril nunca llegé a entrar en servicio. De
su efimera presencia a nuestros dias no ha llega-
do précticamente nada relevante. Sélo la propia
explanacién ferroviaria es divisable en el tramo
en que ésta discurre al pie de las zonas quebra-
das de la mitad mds préxima a La Celia. Es un
tramo de disefio muy econdmico, sin mas obras
de fabrica que algunas tajeas y pontones, ade-
mads de varios terraplenes y trincheras. El unico
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Plano con los elementos que articulan el territorio en torno a la estacion de Las Minas de Hellin.
Elaborado por Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles.

hito relevante fue la fabrica de abonos situada en
Minateda. De ella hoy no queda nada y los ar-
chivos testifican el achatarramiento de los restos
metdlicos de dicha planta, que culminaron hacia
el afio 18997,

Por su parte, el ferrocarril minero del Coto
Azufrero de Hellin nos ha legado un testimonio
mucho mds sugerente. Esta linea tuvo una lon-
gitud mucho mds corta que su vecina del norte.
Sus 3,5 kms de recorrido conectaban el poblado
minero de Las Minas con la estacion de MZA
del mismo nombre. En la zona minera el fe-
rrocarril prolongaba sus vias mediante ramales
hacia diversas dependencias del complejo mi-
nero, bocaminas y fabricas. Puesto en servicio
en 1904, su cierre aparece datado, de manera
imprecisa, hacia 1936. La orografia del terre-
no y la presencia del cauce del caudaloso rio
Mundo entre la zona minera y la estacion de via

25 AHFI-0233 - 004.

ancha hicieron que la traza de este ferrocarril
tuviera una presencia mds fehaciente en el pai-
saje. En el tramo final se localizan los importan-
tes estribos y pilares del puente metdlico sobre
el Mundo, obra de unos 65 m de longitud. La
estructura metdlica desaparecio con las vias. A
pocos metros se localiza otro importante resto
ferroviario, un tinel de unos 120 m de longitud,
con una chimenea central de ventilacién, que
esquivaba un escarpe del terreno en la confluen-
cia del Mundo y el Segura. Algunos otros pon-
tones jalonaban el recorrido hacia Las Minas,
entre los cuales se intercalaba un espectacular
viaducto que desaparecio por una variante antes
del fin de la explotacién ferroviaria.

En todo caso, si bien todavia hay algunos
restos de la explotacién ferroviaria, lo verdade-
ramente interesante del entorno de este ferro-
carril son los nicleos de poblacién creados en
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Restos del puente del ferrocarril minero sobre el

rio Mundo y de los almacenes de esparto en el
barrio de la estacion de Las Minas. Fotografias:
Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles.

sus extremos. En el lado de la mina de azufre
creci6 la poblacion de Las Minas. Fue un tipico
poblado minero, con viviendas de trabajadores,
de la gerencia, servicios para los pobladores y
una fébrica donde se realizaba un primer trata-
miento de la produccién de los pozos vecinos.
Acabada la fase minera a finales de la década
de 1960, periodo al que corresponde un sor-
prendente bloque de viviendas en altura de faz
inequivocamente urbana, el poblado inicié un
brutal despoblamiento que ha legado unos 300
habitantes censados en la actualidad (cifra que,
a la vista del caserio, es un tanto engafosa).
De aquel esplendor minero queda hoy un resto
desfigurado y arruinado pero que, en cualquier
caso, tiene un especial valor por su rareza en
este entorno geografico. La importante labor
minera, tan vinculada y dependiente del ferro-
carril, ha generado un paisaje que merece la
pena ser redescubierto y revalorizado bajo unas
nuevas coordenadas de interpretacion de nues-
tro pasado industrial.

El otro punto que, al margen de la actividad
generada por el ferrocarril minero pero localiza-

do en el mismo dmbito territorial, estaria el po-
blado de la Estacion de Las Minas. La riqueza en
esparto de estas tierras, sumado a la carencia de
viviendas para los mineros de las cercanas ex-
plotaciones, propicio la creacién de un singular
poblado entre las orillas del rio Mundo y las vias
de MZA. El poblado tuvo una parte intimamen-
te ligada al ferrocarril de via ancha, formada por
las edificaciones de la propia estacion y, lo que
es mas interesante a estos efectos, las viviendas
ferroviarias situadas en una cota mds alta sobre
las vias. Junto a estos edificios de matriz pura-
mente ferroviaria hay que sefialar la presencia de
un cierto nimero de naves y viviendas en las que
vivieron trabajadores vinculados a la explotacién
de los espartales que habia por todos estos ce-
rros. La comarca del Campo de Hellin ha tenido
un singular protagonismo en la recogida de esta
planta, y la estacién de Las Minas, inscrita en un
entorno yesifero, especialmente adecuado para
el desarrollo de estas plantas, fue un importante
punto de acopio y distribucién de la produccion
hacia el resto del Estado. Almacenes y viviendas
envolvieron las vias, pero lo que fue mucho més
singular fue la creacién de un peculiar barrio de
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Mapa 2: Trazado del Ferrocarril Baeza-Utiel a su paso por Albacete.

casas-cueva que aprovecharon el escarpe yesife-
ro para construir sus viviendas. Segln testimo-
nios recogidos en la zona, en estas cuevas mora-
ron tanto los esparteros como los mineros que no
encontraron acomodo en el propio pueblo de Las
Minas. Este conjunto de viviendas constituye un
enclave de singular valor etnografico y, al igual
que el propio poblado minero, su conocimiento
y correcta interpretacion son dos cuestiones que
no hay que descuidar para que este testimonio de
vida y trabajo, de ocupacién del territorio, pueda
ser conocido por las sucesivas generaciones.

4.2
EL FERROCARRIL BAEZA-UTIEL

Si los ferrocarriles mineros albacetefios son
testimonios de ferrocarriles desaparecidos, el
caso del Ferrocarril Baeza-Utiel, tanto en su
tramo jiennense como en su recorrido albace-
teflo, es el ejemplo mas fehaciente en nuestro

Elaborado por Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles.

pais de una planificacién mal concebida, de una
ejecucion dilatadisima en el tiempo y de una de-
cision de abandono de obras que, en el mejor de
los casos, y para el tramo que une Albacete con
Baeza, quizas habria que haberse planteado con
mas calma.

Este Ferrocarril®* planteaba, a grandes tra-
z0s, la creacion de un nuevo eje norte sur por la
dorsal este de la peninsula. La nueva linea seria
una alternativa a la que ya existia por la facha-
da levantina y, ademds de permitir una nueva
conexion ferroviaria con Francia, facilitaba la
creaciéon de un nuevo eje de mallado en una
zona con severas carencias de red ferroviaria,
penalizada en sus posibilidades de desarrollo
por el disefio radial de la red espafiola. Las obras
se iniciaron al abrigo del Plan Guadalhorce, en
la década de 1920. Sufrieron la paralizacién de
la Guerra Civil y la recesion de la posguerra y,
a pesar del fuerte impulso desarrollado en la
década de 1950, las obras fueron abandonadas
en un altisimo nivel de ejecucién (para el tramo

26 La génesis y evolucion de este ferrocarril estdn planteados con gran detalle en la obra de Prieto i Tur y Enguix i Peird (1994).
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Albacete-Baeza), en 1963 siguiendo las indi-
caciones del informe del BIRD. Las obras fue-
ron formalmente paralizadas durante 22 afios,
siendo definitivamente abandonadas a todos los
efectos en el afio 1985.

Esta fallida linea tuvo en Albacete un espe-
cial desarrollo. Y si bien el tramo norte, desde
Albacete hasta el limite provincial con Valen-
cia, tuvo un nivel de trabajos mas moderado,
con grandes sectores sin obra alguna, el tramo
sur, desde la capital provincial hasta el limite
con Jaén, alcanzd un altisimo nivel de obra ter-
minada. Las obras se paralizaron cuando sélo
se estaba a falta del montaje de la sefializacion,
con toda la infraestructura y el resto de la super-
estructura terminada.

Tan alto nivel de ejecucion de obra nos ha
legado un vasto conjunto de instalaciones, ya
fueran edificios de explotacion u obras de infra-
estructura que, tras cuatro décadas de abandono
absoluto, tienen un cierto nivel de deterioro, so-
bre todo en lo que concierne al parque de edifi-
cios. Desde este nivel de lamentable abandono
se apunta una interesante perspectiva de recupe-
racion, merced a los proyectos en ejecucion de
recuperacion de esta infraestructura como Via
Verde, con la denominacién de la Via Verde de
la Sierra de Alcaraz.

Como apuntdbamos mads arriba, este ferro-
carril llegé a contar en la provincia de Albacete
con dos tramos claramente diferentes. El tramo
norte, desde la capital hasta la Hoces del Ca-
briel, solo tuvo materializacion de obras a partir
del cruce del Jucar. Desde Albacete el proyecto
ferroviario planteé 76 km de vias, de las cuales
se ejecutaron dos terceras partes, aunque con
un nivel muy discontinuo de construccion de
explanaciones, sin ereccion de edificios y con
numerosos viaductos y tineles inconclusos. El
tramo sur si que alcanzé un nivel casi completo
de trabajos. Con los carriles dispuestos, tanto
en tramos de plena via como en estaciones, solo
faltaba tender las sefiales para permitir la ex-
plotacién del tramo. Obvio es decir que todos
los edificios de explotacion estaban rematados
y listos para entrar en servicio.

4.2.1
EDIFICIOS

Enunciaremos ahora las tipologias mds fre-
cuentes de edificios de este ferrocarril. Todos
los datos de este apartado han sido obtenidos a
través de un intensivo trabajo de campo y con
ayuda de fotogrametria aérea, lo cual plantea un
cierto margen de error en las dimensiones de

Estacion de San Jorge. Fotografia: Diputacion de Albacete.
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los inmuebles. En cualquier caso estos errores,
a estos efectos, son despreciables ya que lo que
interesa es definir tipologias y volumenes bdsi-
cos. Un necesario trabajo de archivo, ademds
de fijar numerosos datos estimados aqui, per-
mitirfa interpretar con claridad el por qué de los
diferentes modos constructivos que, sin aparen-
te criterio, se reparten a lo largo del trazado de
esta linea férrea.

En general, todas las estaciones de esta linea
tenian la misma dotacion: edificios de viajeros,
muelle (cerrado y descubierto) y moédulos de
viviendas obreras. A estos inmuebles en ocasio-
nes se afladian cargaderos de ganado, muelles
cubiertos y urinarios exentos.

Las estaciones podian ser con cubierta a
dos aguas y teja arabe o rematadas por una te-
rraza plana (esta tipologia, para los edificios
de viajeros, sélo se dio en el tramo jienense del
ferrocarril). Esta tipologia de cubiertas podia
repetirse o no en los edificios del muelle. En
los casos de edificios con cubierta a dos aguas,
habfa varias tipologias establecidas. En la mas
sencilla, de 30x10 m, éstos solian tener una
distribucién en tres cuerpos de similar longi-
tud, siendo de una altura los dos extremos y de
dos pisos el central. En la fachada lado calle
tenian un apunte de marquesina protegiendo
precariamente el acceso principal al vestibulo
de viajeros. Por el lado de las vias, la facha-
da se rompia en el cuerpo central, creando un
porche cubierto para la proteccién de los via-
jeros con un retranqueo de la linea de fachada,
sostenido por dos pilares de seccién muy an-
cha. La siguiente ruptura de la linealidad de la
fachada la proporciona el gabinete de circula-
cion, elemento en resalte donde se situarian la
mesa de concentracién de palancas del encla-
vamiento. En este edificio se alojaban depen-
dencias de explotacién asi como viviendas de
ferroviarios. A este modelo responderian las
estaciones de San Jorge y Las Santanas. So-
bre este mismo modelo, habia un desarrollo de
mas longitud, 40 m, en el que se incorporaba
otro porche de menores dimensiones en uno de
los extremos del edificio, asi como un tamafio

mayor para el porche de la fachada principal,
sostenido en este caso por pilares de ladrillo
mas estilizados. Este modelo corresponderia a
las estaciones de El Robledo, El Salinero, Vi-
llapalacios y Bienservida.

Una variacién de este modelo eliminaba el
porche del médulo central, situdndolo en un la-
teral de la fachada. Contaba con una falsa mar-
quesina sobre el andén y otro pequefio porche
situado en la esquina contraria. Este tipo de edi-
ficios tiene una longitud de 38 m y mantiene
el esquema de tres cuerpos. A esta tipologia ser
acogerian las estaciones de Balazote, San Pe-
dro, El Jardin y Reolid.

El tercer y ultimo modelo de estacién del
tramo albacetefo de este ferrocarril se da s6lo
en un caso: la estacién de Alcaraz. Es una va-
riacién del modelo de porche central, siendo
la Unica diferencia el mayor tamafio del edi-
ficio: 46 m de fachada. Este mayor tamafio
corresponde con la mayor importancia de la
estacion, acorde a la poblacién que daba ser-
vicio, la mayor de todo el tramo albacetefio
del ferrocarril (a excepcién, obviamente, de
la capital provincial). Esta importancia del
tamafio del edificio de viajeros tiene su co-
rrelato con el del resto de los edificios de este
complejo ferroviario.

Los muelles, los edificios € instalaciones de-
dicados al intercambio de mercancias entre va-
gones y otros vehiculos no ferroviarios, tuvieron
dos tipologias basicas. Una muy convencional,
se corresponde con la del muelle cerrado, con
cubierta a dos aguas y aleros sobre vias y carre-
tera, que se prolonga en un lado con un muelle
descubierto acabado en rampa que enrasa con el
terreno. Esta tipologia la podemos encontrar en
las estaciones de San Jorge, Las Santanas, Ba-
lazote, San Pedro, El Jardin y Reolid. Dentro de
esta tipologia, tenemos edificios de 18 metros
y 15 metros de longitud. Por otra parte estarian
los muelles, de faz mucho mas moderna, de cu-
bierta plana rematada en terraza (estética, que
no funcional). En algunos casos, los muelles
cerrados se prolongaban con un muelle cubierto
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Muelle de carga de El Jardin. Fotografia: Diputacion de Albacete.

seguido de otro descubierto. Las estaciones que
tenian este tipo de muelles eran las de Robledo,
Salinero, Alcaraz, Villapalacios y Bienservida.
La dimension habitual era de un muelle cerrado
de 18 m, uno cubierto de 8 m y uno descubierto
de unos 30 m. En el caso de Alcaraz de nue-
vo las dimensiones eran mayores: 33, 17 y 50
metros respectivamente. Actualmente, en los
muelles de Robledo y El Salinero se han tabi-
cado los muelles cubiertos creando una unica
superficie cerrada.

Junto a estos muelles de carga convencional
hay que senalar los casos de Robledo y Alca-
raz, los cuales contaban con un embarcadero de
carga de ganado a tres alturas, con sus corrales
para el manejo de los rebaios.

El conjunto de inmuebles ferroviarios de
los recintos de estaciones se remataba con los
modulos de viviendas de empleados. Como ya
se ha comentado arriba, todos los edificios de
viajeros contaban con algunas viviendas, habi-
tualmente asignadas al personal de mayor ca-
tegoria de la estacién. Pero, ademds de éstas,
solian disponerse unas baterfas de viviendas de
una sola altura, habitualmente con un patio. En

este ferrocarril, como casi en todos sus elemen-
tos constructivos, podemos apreciar dos tipolo-
gias bésicas.

La primera de ellas, mds antigua, se ajusta
a un patrén muy habitual en las compaiifas fe-
rroviarias: bateria de viviendas adosadas, con
cubierta a dos aguas, con patios traseros. La
distribucién de vanos en fachada es regular y
las alineaciones son rectas en todos sus flancos.
Este tipo de viviendas podemos encontrarlas en
las estaciones de Balazote, San Pedro y Reolid
(los edificios de El Jardin, hoy desparecidos,
aparentemente se ajustaban a esta tipologia
constructiva). En San Pedro el grupo tenia tres
viviendas, mientras que en las otras dos eran
cuatro las construidas. La superficie era de en
torno a 90 metros cuadrados. Frente a este mo-
delo, en las restantes estaciones se dispusieron
grupos de dos viviendas que se ubicaban en
sendos extremos de un recinto que acogia pa-
tios y almacenes y establos para sus morado-
res. El conjunto podria tener una forma mads o
menos rectangular o jugar con abruptos retran-
queos entre viviendas y patios. Estas casas, de
concepcion mucho mds moderna, tienen un pe-
queio porche en la puerta de acceso.
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Todos estos elementos articulaban el espa-
cio de las once estaciones construidas de este
ferrocarril. Curiosamente, y a diferencia de lo
que sucede en la mayorfa de nuestros ferrocarri-
les, absolutamente todas las instalaciones estan
dispuestas siempre en un solo lado del haz de
vias que, ademads, salvo en los casos de El Sa-
linero y Balazote, siempre es en el lado sur de
la linea.

Fuera de los recintos de las estaciones el
ferrocarril contaba con una serie de casillas en
las que se alojarian los empleados responsables
del mantenimiento de un tramo de via. Como
en todo el parque inmobiliario del ferrocarril,

Grupo de viviendas de San
Jorge y casilla de obreros, tipo
“moderno” en El Jardin.
Fotografias: Diputacion

de Albacete.

éstas respondian a dos tipologias, una més cla-
sica y otra mds moderna. La “cldsica” corres-
pondia a un edificio de forma ctibica, con cu-
bierta a dos aguas y de dos alturas. Con planta
de 40 metros cuadrados, solian contar con un
pozo en sus inmediaciones para el abasteci-
miento de sus moradores. Las casas de factura
mas moderna son las caracteristicas de la linea.
Tienen una planta mds movida, con un por-
che de acceso exento sobre el bloque de alo-
jamiento con dos alturas de cubierta en el que
se integra también una estancia de la vivien-
da. Tienen una sola altura, con cubierta a dos
aguas y un patio trasero. La planta de la zona de
estancia tiene unos 80 metros cuadrados.
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En el sector norte de este ferrocarril sélo lle-
garon a construirse algunas casillas de obreros
de vias. En este caso solian presentarse en un
mébdulo de dos viviendas, de forma rectangular,
cubierta a dos aguas y patio trasero. Ambas vi-
viendas completaban unos 120 metros cuadra-
dos construidos.

Viaductos de La Solanilla y del Cabriel. Fotografias: Diputacion de Albacete.

422
ELEMENTOS DE INFRAESTRUCTURA

Para el Ferrocarril Baeza-Utiel, en su tramo
por la provincia de Albacete, fueron explanados
ciento cincuenta y nueve kilémetros aproxima-
damente. De ellos, ciento seis correspondian al
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tramo desde la capital hasta la raya con Jaén.
Los cincuenta y tres kilometros restantes se
distribuyen, de manera discontinua, desde el
rio Jucar, en las proximidades de la localidad
de Valdeganga, hasta el paraje de Los Carceles,
en las orillas del Cabriel, limite natural con la
Comunidad Valenciana. Desde aqui las obras,
con alto nivel de discontinuidad, se prolonga-
ban otros veintitin kilometros hasta la localidad
de Venta del Moro.

Esta gran explanacion afronta algunos tra-
mos de severa dificultad orografica. El paso de
las hoces del Cabriel es una abrupta bajada en
la cual el ferrocarril emplea casi trece kiléme-
tros para bajar otros cuatro de un tedrico traza-
do en linea recta. Este incremento de recorrido
da cuenta de la gran diferencia de pendiente y
sugiere el excepcional nimero de obras que de-
bieron construirse para franquear el paso a los
trenes. Lamentablemente, la mayoria de ellas
apenas se iniciaron, quedando inconclusas o
apenas apuntados la mayor parte de los tineles
o viaductos. A grandes rasgos, se completaron
o quedaron en un alto nivel de ejecucion cuatro
viaductos y ocho tineles. En el otro sector del
ferrocarril la via tiene que afrontar el paso de
la Sierra de Alcaraz, lo cual forzé la construc-
cién de un buen niimero de galerias y viaductos:
Once viaductos y veinticuatro tdneles?.

En todas estas obras, ejecutadas a partir de la
década de 1920 es patente el uso intensivo del
hormigén para el tendido de viaductos y el re-
vestimiento de tineles. En los puentes mds sen-
cillos se recurre a soluciones féciles: estribos y
vigas planas. En otros muchos casos se recurre
al uso del arco. Hay algunos puentes de muy
elegante factura y soluciones técnicas no muy
habituales. Entre ellos estaria el viaducto de La
Solanilla II, en el cual el ingeniero aplicé una
doble arcada en el sector central del puente para
mantener la altura de pilas constante a lo largo
de toda la obra. Otros interesantes y arriesga-
dos viaductos fueron los que se construyeron,

sin concluir, en la bajada desde Casas Ibafiez
hasta el Rio Cabriel. El viaducto de la Rambla
del Tollo Tortuga, con sus arcos rematados pero
sin concluir el tablero es toda una leccidn viva
de ingenieria de puentes. Caso similar aunque
con proporciones algo mds modestas y menos
espectacular seria el caso del viaducto del Ca-
briel. Los viaductos de Valdemembra y Car-
dial, sobre vastas ramblas en plena llanada de
La Manchuela, son también buenos ejemplos
de combinacién de arcos y tramos rectos en es-
tructuras imponentes, de cien y ciento treinta y
cinco metros respectivamente.

Dentro de este capitulo de obras singulares
merece la pena citar el caso del puente para
arroyadas, una peculiar estructura que canali-
zaria la escorrentia de una vaguada impidiendo
su caida hacia una larga trinchera. Situada en
un tramo entre las estaciones de San Pedro y El
Jardin, el propio paso de agua se complementa
con unos largos muros que, aguas arriba, hacen
las veces de peculiares ataguias para encauzar
toda la escorrentia de una ancha vaguada.

A modo de conclusion, en estos ferrocarri-
les, sobre todo en el caso del Baeza-Utiel, nos
encontramos ante una impresionante coleccion
de edificios y obras de fébricas ligadas por el
impresionante cordon de la via férrea. Son tes-
timonio de un esfuerzo casi épico de miles de
trabajadores a lo largo de casi 40 afios, testigo
de las ilusiones de generaciones de habitantes
de pueblos que vieron en el ferrocarril una es-
peranza de desarrollo. Los edificios son una
excepcional muestra de arquitectura seriada de
tipo industrial que tiene una excepcional poten-
cialidad de recuperacion para nuevos usos. Las
incipientes vias verdes que se estdn desarrollan-
do sobre estos trazados, aunque por el momento
no se haya contemplado intervenir sobre estos
inmuebles, hacen concebir fundadas esperanzas
de restauracién después de décadas de abando-
no. La ruina y el expolio han afectado a estos
inmuebles.

27 Véanse Garcia Mateo, Jiménez Vega y Cuéllar Villar (2004); Melis Maynar, Jiménez Vega y Cuéllar Villar (2005).
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5
CONCLUSIONES

A lo largo de las anteriores pdginas hemos
podido mostrar la existencia dentro de la pro-
vincia de Albacete de un patrimonio ferroviario
valioso en sus formas y en sus significados, am-
putado de muchos de sus elementos y amenaza-
do en otros tantos. Es forzado afrontar por tanto
un plan de conocimiento de estos recursos que
en estas paginas s6lo hemos podido apuntar. Co-
nocerlo es una primera fase para poder avanzar
en la preservacion de sus piezas mds valiosas y,
al tiempo, hacer ver a los responsables politicos,
sus gestores directos y al sector empresarial las
oportunidades que estos inmuebles tienen para
el desarrollo de nuevas actividades.

Deciamos al comienzo que hace 150 afios
lleg6 el primer convoy ferroviario a Albacete.
Diez afos después toda la red ferroviaria prin-
cipal estaba completada, afiadiéndose tan sélo
en estos ciento cuarenta afios algunos trazados
de ferrocarriles mineros que ya han desapa-
recido o algunos vastos proyectos de nuevas
lineas que, a pesar de haber llegado a un alto
nivel de ejecucidn de obras, nunca llegaron a
entrar en servicio y, finalmente, fueron aban-
donadas.

Este siglo y medio de historia ferroviaria ha
legado a la sociedad del siglo XXI un rico y va-
riado legado patrimonial, testimonio del saber
de generaciones de ingenieros, arquitectos y
ferroviarios. La historia de Albacete quizas no
seria la misma sin el eficaz complemento de una
red de railes que viene tramando esta provincia,
alimentando sus fébricas, desplazando sus ciu-
dadanos y transportando sus productos a otros
territorios. Este patrimonio del ferrocarril nos ha
dejado una rica coleccion de edificios, integra-
dos en las estaciones que se encuentran disper-
sas por la provincia. Pero este vistoso patrimo-
nio inmobiliario de las terminales de viajeros no
lo es todo. Junto a ellas se ubicaban conjuntos
tan singulares como los depdsitos de material
movil, los muelles de mercancias, las viviendas
obreras y los edificios de servicio. Mds discre-

tos pero no menos valiosos son los pequefios o
grandes elementos de la explotacion ferrovia-
ria que podemos encontrar en tantos lugares:
basculas, enclavamientos, aguadas, depdsitos
de agua. Todos ellos dan fe de los progresos de
la técnica que, en el ferrocarril, ha encontrado
siempre un rico nicho de innovacion.

Los propios trazados del ferrocarril son
otro legado patrimonial que muchas veces se
ignora. Los puentes y tineles del ferrocarril,
sus grandes terraplenes y trincheras. Toda esta
huella lineal del ferrocarril constituye una pie-
dra angular de nuestro patrimonio ferroviario
que encierra muchos aspectos a estudiar y va-
lorar y, en no pocos casos, a recuperar para
nuevos usos. Y no podemos olvidar a uno de
los més habitualmente més olvidados aspectos
de nuestro acervo patrimonial ferroviario: el
legado documental. MZA y RENFE han pro-
tagonizado la historia ferroviaria albaceteiia,
escrita sobre el territorio pero también con un
rico espejo en los archivos de ambas empresas,
los cuales se convierten en una eficacisima he-
rramienta para interpretar no sélo la historia
del ferrocarril, sino también la historia de las
ciudades, de sus ciudadanos, de los conflictos
que a lo largo de las décadas han agitado la
vida de esta tierra....

No queremos ni debemos tampoco olvidar,
finalmente, el legado mds inmaterial de todos,
el testimonio directo de las personas que han
hecho la historia. La voz y la palabra de los
ferroviarios que han vivido el dia a dia de las
estaciones, de los trenes que han surcado estos
railes castellano-manchegos y de los viajeros
que los han usado. Recoger su memoria es un
deber ineludible porque en ella se atesoran da-
tos y aspectos que no han sido recogidos por la
“historia oficial” y que pueden aportar mucha
luz para poder interpretar justamente el futu-
ro.

Todo este patrimonio ha sufrido a lo largo
de este siglo y medio muchos atentados. El pro-
greso no suele mirar hacia atrds en su avance,
y se lleva por delante muchos valiosos testi-
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monios. Pero no es hora de lamentar lo que se
ha perdido, por mucho que haya sido. Nuestra
tarea deber ser ahora hacer un punto y aparte.
Debemos fijar un “estado cero” de la cuestion,
documentar todo el patrimonio sobreviviente y
dar pasos decididos para evitar su pérdida. El
progreso mal entendido sigue arrasando nuestro
pasado, pero casi tan peligroso es cuando este
proceso de pérdida de nuestro patrimonio, en
este caso el ferroviario, es fruto simplemente de
la desidia, el abandono, el olvido. Un expolio
lento pero continuo amenaza valiosos edificios,
trazados abandonados, material de explotacion
o circulante, documentos, recuerdos... Valorarlo
justamente, abortar los procesos de deterioro y
buscar nuevos usos para nuestro patrimonio fe-
rroviario debe ser la pauta que marque nuestro
trabajo de ahora en adelante. Sélo asi se podra
legar a las generaciones venideras la memoria
rica y viva de un pasado que tanto puede apor-
tarnos, también de ahora en adelante.
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