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Resumen: Las instalaciones de RENFE en Ponferrada, conocidas como “los Talleres de la Placa”, constituyeron
uno de los tres polos en los que se sustentd el desarrollo industrial de la ciudad; junto a la empresa Minero
Sidertrgica de Ponferrada (MSP), y la empresa Nacional de Electricidad (ENDESA). Dichas instalaciones
reflejan el esfuerzo de RENFE por aprovechar el carbon y la electricidad generados en la cuenca del Sil y
el interés por garantizar el abastecimiento de carbdn en un escenario de Autarquia. El trabajo describe el
origen y desarrollo de estas instalaciones en Ponferrada, que hasta ahora apenas han tenido reflejo en la
literatura cientifica, y pone de manifiesto la relevancia de uno de los polos de actividad minero-ferroviaria
mas importantes del Estado durante la sequnda mitad del siglo XX. En el lugar conocido como la Cemba de
Cuatrovientos, RENFE dispuso la reserva de traccidn prevista para dar apoyo a las locomotoras de vapor, una
playa de vias para organizar los convoyes, asi como una subestacion eléctrica destinada a la electrificacion
del tramo ligado al puerto de montafia; instalaciones complementarias al conjunto de modernos cargaderos
desde los cuales las compafiias mineras volcaban el carbon para su transporte a través de la red estatal.

Palabras clave: Cargaderos de carbon, Ferrocarril, Paisaje minero, Ponferrada, Reserva de traccion.

Abstract: The RENFE's facilities in Ponferrada, known as “the workshops of La Placa”, played a pivotal
role in the industrial development of the city, in association with the mining company Minero Siderdrgica de
Ponferrada (MSP), and the National Company of Electricity (ENDESA). These facilities show the RENFE interest
in taking advantage of the coal and electricity generated in the Sil basin and the efforts to guarantee the
supply of coal in the Spain autarky scenario. The paper describes the origin and development of new railway
station in Ponferrada, which until now have hardly been reflected in the scientific literature and highlights the
relevance of one of the most important poles of mining-rail activity in the country during the second half of
the 20th century. At the spot known as Cemba de Cuatrovientos, RENFE provided a local steam locomotive
repair workshop (roundhouse), planned to support the coal trains, a marshalling yard to organize the convoys,
as well as an electrical power substation aimed at electrifying the railroad linked to the mountain pass.
These complementary facilities were along with a set of modern loading docks loaders, used for the mining
companies to dump the coal in order to be transported through the state network.

Keywords: Locomotive repair workshop, Coal loading docks, Mining landscape, Ponferrada, Railways.
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INTRODUCCION

El Bierzo y Laciana constituyen dos comarcas naturales situadas en el extremo noroccidental de la
provincia de Leon. Comprenden la cuenca alta del rio Sil, rio que origina una profunda fractura, estrecha y
angosta, entre sierras del NO de la provincia (Laciana), y forma mas al S la llamada "hoya berciana”, una fosa
tectdnica situada entre los sistemas montafiosos circundantes. Estos alcanzan alturas que superan los 2000
m, y encierran los recursos minerales, (hierro, wolframio y carbon, entre otros) que han sido, desde un punto
de vista historico, la principal fuente de riqueza de las comunidades que habitan estos territorios.

El ferrocarril ha constituido el agente dinamizador de los procesos mineros contemporaneos en el Valle
del Sil: la llegada de la via de ancho ibérico marca el final de la siderurgia tradicional del noroeste peninsular
a finales del siglo XIX, incapaz de competir contra los altos hornos; pero, a la vez, esta en el origen y
desarrollo de la mineria berciana y lacianega del siglo pasado. Una linea de via estrecha, construida por la
Sociedad Minero Sidertrgica de Ponferrada (MSP), vertebro la explotacion del valle del Sil a partir de 1919.
Si bien esta linea ha sido objeto de reconocimiento popular y tema de investigacion para diferentes estudios
(Reguero, 2016), la infraestructura organizada en la linea de ancho ibérico (linea Palencia — A Corufia) en
torno a Ponferrada no ha merecido el mismo interés de los investigadores.

Nuestro trabajo pone de manifiesto que la actividad minera del valle del alto Sil, y la relevancia de las
empresas locales, nunca hubieran podido alcanzar las dimensiones que se les atribuyen sin el soporte de la
linea de ancho ibérico Palencia-A Corufia, y las mejoras que, una vez nacionalizado el servicio, realizd RENFE
entre 1942 y 1957. Estas mejoras se tradujeron en la renovacion del trayecto Ponferrada-Ledn, que incluyé
la sustitucion de puentes metalicos, la renovacion y mejora de la via, asi como la electrificacion progresiva
del trazado. En la ciudad de Ponferrada se llevd a cabo la ampliacion de la estacion de ferrocarril (Figura1),
concentrando en su extremo occidental el conjunto de instalaciones que son objeto de este analisis, y que
se convirtieron en un nodo de alcance territorial, uno de los mas importantes centros de distribucion de
carbon del pais.

Marco geolégico

La depresion sobre la que se asienta Ponferrada corresponde a una fosa tectdnica de origen terciario,
engendrada por el levantamiento de las dreas montafiosas que la rodean y por la subsidencia o hundimiento
del fondo del valle del Sil durante el Mioceno (IGME, 1981). Los yacimientos de carbon de El Bierzo y Laciana
forman parte de la cuenca carbonifera del NW de Espafia y estan considerados los mas abundantes y de mayor
contenido en antracita del pais. Corresponden a materiales que fueron depositados durante el Carbonifero
Superior y luego plegados y metamorfizados durante la orogenia Hercinica (Colmenero et al., 2008; Suarez-
Ruiza y Jiménez, 2004). Sin embargo, el pronunciado desnivel entre la Meseta y las estribaciones mas altas
que rodean la hoya berciana, unido a la dificultad de las comunicaciones tradicionales con Galicia al oeste y
con Asturias al norte, dada la abrupta topografia de la zona, han supuesto un importante obstaculo para la
exportacion de los recursos minerales y el desarrollo econémico de la comarca.

RECOPILACION Y TOMA DE DATOS

La toma de datos se realizd mediante visitas al Archivo General de la Administracion en Alcala de Henares,
donde la revision y estudio de las cajas alli depositadas permitié el hallazgo de la documentacion relativa a
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FIGURA 1. ARCHIVO MUNICIPAL DE PONFERRADA, Compaiiia Espafiola de Trabajos Fotogramétricos Aéreos, Madrid, 1971. Fotografia
del conjunto de la ampliacién. Se reconocen los cargaderos y la reserva de maquinas en el extremo izquierdo superior, y la estacion de
viajeros en el extremo inferior derecho, proximo al rio.

la ampliacién de la estacion ferroviaria de Ponferrada y otras actuaciones realizadas durante los afios 40 y
50 para modernizar la linea ferroviaria de la zona. Al mismo tiempo, y de forma complementaria, se realizo
una revision de la literatura cientifica relativa a la historia del ferrocarril y a la explotacion del carbdn en estas
comarcas para comprender el contexto histérico y econdmico en que se llevaron a cabo las actuaciones. Se
rastreé en diferentes periddicos, ABC y prensa local como Diario de Ledn y Promesa, la repercusion que la
construccion y mejora de estas infraestructuras tuvo en la época.

RESULTADOS Y DISCUSION
Antecedentes

Dada su situacién geografica, las comunicaciones entre el valle del Sil y la Meseta han representado
siempre un problema de dificil solucion, pues entre ambos territorios se interponen los Montes de Ledn como
un importante obstaculo a superar, tanto por carretera como por ferrocarril. La concesion de la linea de ancho
ibérico Palencia-A Corufia se remonta a 1858; sin embargo, la entrada en servicio de la linea en la comarca,
hasta Ponferrada, hubo de esperar a febrero de 1882. Para ello, se habia tratado de salvar el desnivel entre
la Meseta y el Bierzo, con una rampa helicoidal desde el puerto de El Manzanal (1090 m) al fondo del valle
(757 m), conocida como Rampa de Brafiuelas.

El despegue definitivo del sector minero en la cuenca del Sil hubo de esperar hasta la | Guerra Mundial. En
ese escenario, la demanda de recursos minerales permitié plantear un proyecto sidertrgico préximo a la linea
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del ferrocarril Palencia-A Corufia, apoyado sobre las minas de carbon y los yacimientos de hierro disponibles en
la zona. Surgio asf la Minero Sidertrgica de Ponferrada (MSP) en 1918, con una base logfistica en Ponferrada
y con sus principales explotaciones en el valle de Laciana. Sus promotores financiaron la construccién de una
nueva linea férrea, ésta de via estrecha, que, a través del valle del Sil, enlazaba Ponferrada, al sur, con los
yacimientos de carbén en torno a la localidad de Villablino, al norte. Este tren, puesto en funcionamiento el 23
de julio de 1919, constituyo el motor del desarrollo econdmico del valle. La MSP hizo de Ponferrada su centro
de operaciones, y dijo aspirar a construir en la ciudad una planta sidertrgica, cuya ejecucion, sin embargo, se
postergo sine die, centrando las actividades de la empresa en la extraccion y exportacion de carbon, a través
de la linea de ancho ibérico.

Tras la Guerra Civil, la politica autarquica impuesta por el régimen franquista generé un marco muy
ventajoso para el desarrollo del sector carbonifero en el valle del Sil (Sanchez Melado, 2007, 247). Pese a las
dificiles condiciones de la posguerra, la produccion de carbon de la comarca crecié exponencialmente a costa
de intensificar la mano de obra. En este sentido, cabe apuntar que desde 1937 el régimen impulso distintas
formulas de trabajos forzados en obras publicas y mineria; empresas como Antracitas Gaiztarro y Minas
Moro contaron con destacamentos penales que trabajaban en Matarrosa del Sil y Fabero; por su parte, la
MSP contaba con trabajadores forzados en las minas de Orallo y Villaseca de Laciana (Reguero, 2016, 274).

La produccién de carbon, a mediados de los 40, superaba ya las 1.600.000 toneladas, representando la
mitad de la produccion total del pais, y no dejaria de ascender hasta los afios sesenta, siguiendo a continuacion
un periodo de cierta estabilizacion. Empresas como Antracitas Gaiztarro (Toreno), Diego Pérez Campanario-
Antracitas de Fabero (Fabero), Moro S.A. (Fabero), Victoriano Gonzalez Vega (Sta. Cruz del Sil) o Hijos de
Baldomero Garcia (Laciana), contaban con una produccion superior a 40 mil toneladas anuales en 1940
(Sanchez Melado, 2007, 257-59) y constituian ya el grueso de las empresas mineras leonesas. Entretanto,
cobraba cada vez mayor importancia el transporte por la linea de via estrecha, construida por la MSP para
llegar a los yacimientos de Laciana; son afios en los que esta empresa también duplica su produccion, y el
trafico de carbon (y viajeros) no dejaba de aumentar. MSP contaba en la ciudad de Ponferrada con lavaderos
y una fabrica de aglomerados que se encargaba de aprovechar los menudos del carbon para elaborar varios
productos, como los ovoides v las briquetas. Los ovoides se fabricaban en forma de huevos y se utilizaban
para las calefacciones domésticas; mientas que las briquetas, de forma rectangular, se aprovechaban para
quemar en las calderas de las maquinas de vapor. MSP construyd ademas una central térmica, sucesivamente
ampliada (1920-1930-1940), y disponia de una posicidn estratégica sobre la linea de ancho ibérico para
la exportacion del carbon. Seglin Reguero (2016, 360), hasta la ampliacion de la estacion de Ponferrada,
empresas como Antracitas Fabero y Gaiztarro, en constante crecimiento, utilizaron los muelles de MSP para
trasbordar el carbén. Si bien consta la existencia de otros cargaderos en las inmediaciones de la estacion,
éstos tenian una escala mucho menor.

El desarrollo de la industria del carbén en Ponferrada se constata por las numerosas solicitudes de
instalaciones relativas al carbon que recoge el Boletin Oficial del Estado (BOE) de la época; entre las mas
significativas mencionamos, a titulo de ejemplo, la instalacion de una fabrica de ovoides a peticion de “La
Ponferradina S. L.”, solicitud publicada el dia 2 de noviembre de 1942; o la de Eduardo Gonzélez Villa,
dos meses antes, proxima en el tiempo a la de Vicente Penalva Vallina, publicada el 26 septiembre, y que
proponian la instalacién de sendas fabricas de aglomerados de carbén utilizando menudos de antracita.

Con la finalidad de estimular la produccién minera del carbén se habia creado en 1941 un organismo
encargado de fijar las zonas de venta y los cupos de consumo, la Comisién para la Distribucion del Carbon.
Esta, en octubre de 1942, a través de la Delegacion del Gobierno para la Ordenacion del Transporte Circular,
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fijaba en el BOE, las “zonas de influencia” asignadas a la cuenca de Ponferrada, entre las que se incluia
Zamora, Salamanca, Valladolid, Galicia y Madrid. Y es que el abastecimiento de carbon, especialmente a
Madrid, constituyd una preocupacion apremiante durante los primeros afios de la Dictadura. El suministro de
carbon, ademas de racionado, llegaba a menudo a la capital en forma de carbon vegetal ante la dificultad
de hacer llegar carbén mineral. El desabastecimiento al que se enfrentaba el régimen no sélo hubo de
solventarse sobredimensionado la industria minera (Sanchez Melado, 2007, 249), también hubo de mejorarse
la infraestructura de transporte como veremos a continuacion.

En este escenario de frecuentes situaciones de desabastecimiento, que se prolongaran hasta 1955 (Sanchez
Melado, 2007, 249), las empresas de la cuenca del Sil adquirieron protagonismo a través de la propaganda
del momento, que anunciaba en la prensa el auge de produccion de la comarca. Asi se desprende, entre
otros, de la nota publicada en 1947 por la prensa madrilefa (ABC, 16/03/47), en la que el Sindicato Nacional
del Combustible, que integraba a las empresas del Valle del Sil, anuncia la capacidad del sector de suplir las
necesidades de la capital. Hacen constar la disponibilidad de recursos minerales y la capacidad de produccion
de las minas; “sélo en la zona de Ponferrada”, anuncian, “[se almacenaban] 36.630 toneladas de granos
y 373.570 toneladas de menudos. Con los primeros podrian cubrirse las necesidades de Madrid durante
un mes, sin que por ello surgiera después problema alguno”. Recogen al mismo tiempo las dificultades
que presentaba el transporte por ferrocarril, confirmando que por esos afios se barajaba, como soluciones
a la saturacion de la linea férrea, la implantacion de trenes lanzadera Ponferrada-Madrid, y el incremento
del transporte por carretera. El transporte del carbon era, por esos afios, el mayor problema que tenian las
cuencas leonesas del Bierzo y Laciana. El transporte por carretera estaba poco desarrollado; el ferrocarril, a
través de la linea de ancho ibérico, contaba con una infraestructura anticuada, y los desplazamientos desde
las cuencas mineras resultaban lentos.

La problematica de la estacion de ferrocarril de Ponferrada

Las dificultades que se presentaban en la red ferroviaria en los afios 40 eran: una estacion en Ponferrada
demasiado pequefa e incapaz de facilitar el embarque del carbon, en continuo aumento, que recibia desde la
cuenca del Sil; un puente de hierro sobre el rio Sil, y un pontén de hierro en el “lugar de Dionisio” (la Placa)
que a duras penas soportaban el trasiego de los trenes carboneros; y, ante el creciente trafico ferroviario,
una reserva de traccion-vapor decimonénica en la corta y exigua estacién de Torre del Bierzo, dotada de un
puente giratorio de 19 metros, a todas luces anticuada para acoger las locomotoras encargadas del ascenso
de los trenes a través del puerto del Manzanal.

Si bien la linea Palencia-A Corufa apenas se habia visto afectada por el conflicto bélico, la infraestructura
legada de finales del XIX, y apenas reformada, no estaba preparada para movilizar el volumen de carbdn
que se exportaba a la Meseta: la red se saturaba facilmente, y la subida por el puerto del Manzanal, de via
(nica, habian hecho del paso por el tramo berciano un cuello de botella en el que se agolpaban los trenes
carboneros.

Por lo que se refiere a las instalaciones ferroviarias de Ponferrada, al acabar la Guerra Civil comprendian,
ademas de las resefiadas mas arriba como propiedad de MSP, diversas infraestructuras que gestionaba en
aquel momento la Empresa de Caminos de Hierro del Norte. Al margen de la construccion de la nueva estacion
de la linea de via estrecha entre Ponferrada y Villablino de MSP en 1919, las instalaciones ferroviarias de la
ciudad apenas habian sufrido cambios significativos, y la estacion de la linea de ancho ibérico se mantenia
practicamente con las trazas y dimensiones del momento de su construccion. Y es que de forma espontanea
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y sin planificacion alguna, distintas empresas carboneras habian instalado sus cargaderos y depdsitos en las
inmediaciones de la estacion, con el consiguiente estrangulamiento de la Unica via, durante las operaciones
de descarga.

La renovacion de la estacion de Ponferrada

Habia demanda de carbén, y estaban en marcha los procesos para extraerlo, sélo faltaban los medios para
transportarlo a los centros de consumo: la linea de ferrocarril de ancho ibérico urgia modernizarse. Los planes
de reforma de la estacion son inmediatos al final de la contienda, y previos incluso a la llegada de RENFE.
El proyecto de la Empresa Caminos de Hierro del Norte “Estacion de Ponferrada. Proyecto de ampliacion de
instalaciones”, de 1940 (AGA, (4)102 24/10312) es de alcance bastante reducido, pero define las lineas
estratégicas de ocupacion de la futura estacion para mejorar la “deficiencia de las instalaciones”: propone
extender las instalaciones hacia el oeste a lo largo de una estrecha franja definida por las propiedades de
la MSP. Consta también, en agosto de ese mismo afio, que la falta de espacio para ampliar las instalaciones
de la estacion de Torre del Bierzo, obligaba a proyectar el traslado de la reserva de maquinas a Ponferrada.

El hallazgo en el Archivo General de la Administracion de los expedientes relativos a la ampliacion de la
estacion de Ponferrada y otra documentacion sobre la infraestructura ferroviaria permiten conocer el proceso
de adaptacion de la linea de ancho ibérico, en el tramo Braiuelas-Ponferrada a las necesidades de la época,
las diferentes fases en la renovacion de la linea férrea, las mejoras y caracteristicas de las medidas adoptadas,
y otros pormenores de interés. Y es que la ampliacion de la estacion de Ponferrada se enmarca en un conjunto
de actuaciones que mejoraron ostensiblemente el ferrocarril entre Ponferrada y el Puerto del Manzanal, entre
las que destaca la electrificacion de la linea, cuyos primeros proyectos se remontan a 1944.

Las dificultades en el transporte del carbén llevaron finalmente a plantear una solucion al taponamiento
que se producia en la estacion de Ponferrada y la Rampa. Al mismo tiempo que se redactaban los proyectos
de la ampliacion de la estacion de Ponferrada o electrificacion, se barajaban opciones complementarias
para dar salida al carbdn del valle del Sil, bien procurando reducir la carga sobre la estacion de Ponferrada,
a través de un enlace desde Matarrosa del Sil a San Miguel de las Dueas (Reguero, 2016, 364), o bien con
la construccion de una linea “de via ancha” entre Villablino y La Robla, por Murias de Paredes (proyecto
redactado entre 1945 y 1946). Sin embargo, el Unico proyecto que llegd a materializarse consistié en dotar a
la estacion de Ponferrada de las condiciones necesarias para agilizar la exportacion de carbon del conjunto del
Valle del Sil. La creencia popular consideré que la ampliacion de la estacion en Ponferrada estuvo motivada
por el “accidente del Lazo”, uno de los accidentes ferroviarios mas graves de Espafia, que tuvo lugar en
la Rampa de Braiuelas el 3 de enero de 1944. No obstante, como veremos a continuacion, el proyecto de
ampliacion estaba en marcha desde 1942.

En torno al carbon extraido de la cuenca del Sil, el Estado desarrollé, casi simultaneamente, a través
de la implantacion de las empresas estatales, una politica de exportacion del material, combinada con su
aprovechamiento energético in situ. La Red Nacional de los Ferrocarriles Espafioles (RENFE), fue la empresa
estatal creada en 1941 para hacerse con el control de las lineas de ancho ibérico; entré en escena con el
cometido de dar solucion al problema de las menguadas instalaciones y hacer de Ponferrada el nodo de
distribucion del carbon de todo el noroeste peninsular. Por otro lado, en 1944 se funda la Empresa Nacional
de Electricidad S. A. (ENDESA), que en 1946 iniciara la construccion de la central termoeléctrica “a pie de
mina” Compostilla I, en las inmediaciones de Ponferrada. Los estudios sobre la central venian realizandose
desde 1943; y fue inaugurada en julio de 1949. A finales de ese mismo afio se pudo electrificar la de rampa
de Brafiuelas, agilizando el flujo de trenes carboneros.
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Las lineas de actuacion sobre la estacion de Ponferrada

Las lineas basicas de actuacion orientadas a hacer “una estacion mas capaz” quedaron definidas desde
el primer proyecto redactado por la recién constituida RENFE, y consistian en el aumento de la capacidad de
la estacion, a través de la agregacion y prolongacion de vias; mejora de los servicios con la renovacion de la
estacion de viajeros y mercancias; el traslado y la construccion de muelles de carga de carbon de empresas
particulares; la implantacion de una reserva de maquinas dotada de instalaciones de reparacion y apoyo de
material movil y traccion vapor; y la mejora de la salida hacia A Corufa.

Como veremos, parte de las obras se realizaron con gran celeridad, otras sufrieron importantes retrasos.
El proyecto original se concibié comedido, en base a la tecnologia disponible en el momento, traccion vapor;
sin embargo, sobre la marcha se incorporaron al proyecto nuevas necesidades como electrificar y automatizar
el tramo Ponferrada-Torre del Bierzo, asi como sucesivas ampliaciones.

1. Aumento de la capacidad en la estacion del ferrocarril. 1945-1952

El primer proyecto de “ampliacidon general de instalaciones de la estacion de Ponferrada”, de fecha
2/12/42, elaborado por RENFE, fue aprobado dos afios después, a comienzos de 1944 (AGA (4)102
24/11694). La ejecucion se prolongara en el tiempo, dando lugar a dos reformados, y es que el proyecto fue
sacado a concurso en dos fases: movimiento de tierras y suministro de balasto (grava o piedra machacada,
que se extiende sobre la plataforma de las vias férreas para asentar y sujetar sobre ella las traviesas) en una
fase, y las obras de fabrica en la otra. Sin embargo, entre la elaboracion del proyecto y la fecha del concurso
habfa transcurrido un espacio de tiempo significativo, que habia supuesto el aumento de precios en “los
materiales, los jornales y las cargas sociales”. Por este motivo se estimé conveniente la elaboracion de un
Il proyecto reformado, que incluye nuevas piezas y detalles, y que lleva fecha del 13 de octubre de 1944, e
incorporaba el aumento de precios; el 27 de julio 1944 se declaraban de urgencia las obras de Ampliacion
de la Estacién de Ponferrada.

Al margen de la espectacular escala que adquiere la operacion, la modificacion urbana mas relevante que
trae consigo la ampliacion de las instalaciones de la estacion es el cambio de emplazamiento del edificio de
viajeros, levantado frente al anterior (Punto Kilométrico 251,004), en el lado opuesto de las vias, que vino
motivado por el cambio de emplazamiento de la via general.

Entre las actuaciones contempladas para agilizar la exportacion de carbdn, estaba el traslado de los
cargaderos a una nueva ubicacion y la construccion de un frente de muelles, a cargo de las empresas mineras.
La ubicacién de los cargaderos (Punto kilométrico 253,240) vino condicionada por la falta de espacios libres
proximos al lugar de la estacién, pues los terrenos colindantes formaban parte de las instalaciones de la
MSP. Por tanto, los terrenos para la ampliacion se situaron a mas de 2 km al oeste, en un lugar conocido
como La Cemba de Cuatrovientos, en referencia al talud de la terraza aluvial sobre el que se dispondran
los muelles, o Lugar de Dionisio, por existir alli un antiguo edificio de servicio ferroviario. De la planimetria
del Il reformado (Figura 2) conocemos que las empresas previstas serfan: Minas del Bierzo, que ya contaba
con un desvio a sus equipamientos (instalacion hoy desparecida), Antracitas Gaiztarro S.A., Antracitas de
Fabero S.A., Victoriano Gonzalez, Hullas del Coto Cortés y Maximino Moro y un cargadero de RENFE para
particulares. Asi mismo se reservaron cargaderos para la naciente ENDESA. Finalmente, solo se ejecutarian
las instalaciones de Antracitas Gaiztarro y Antracitas de Fabero, asi como RENFE habilité un muelle propio
(Figura 3) para los pequefos explotadores de carbon, que provisionalmente ubicé entre el haz de vias de
acceso a los cargaderos, y la reserva de traccion.
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FIGURA 2. MINISTERIO DE CULTURA, Archivo General de la Administracion. (4)102 24/09328
RENFE: Esquema general y red de comunicacion telefonica. Incluido en el Il Reformado del Proyecto de Ampliacion General de
instalaciones en la Estacidn de Ponferrada. (1952)

FIGURA 3. MINISTERIO DE CULTURA, Archivo General de la Administracion. (4)102 24/09328
RENFE: Seccion y esquemas de los muelles de carbones de servicio pablico. Incluidos en el Il Reformado del Proyecto de Ampliacién
General de instalaciones en fa Estacion de Ponferrada. (1952)

Los muelles, en su parte superior, estaban estructurados por vias de ancho métrico de MSP que llegaban
por el valle del Sil; los vagones volcaban el carbdn sobre las tolvas, o bien lo introducian en vagonetas por las
galerias subterraneas que enlazaban con la linea de ancho ibérico, salvando un desnivel de hasta 12 metros.
Maurin Alvarez (2010, 14) ha puesto de relieve la entidad de las empresas presentes en los cargaderos de
Ponferrada, y sefiala que las instalaciones de Antracitas de Fabero fueron objeto de mencién en el Anuario de
Mineria y Metalurgia del afio 1948, El cargadero de Antracitas de Fabero (Figura 4) inclufa, segtn descripcion
del citado autor, una trinchera para depdsito de carbén con capacidad de cargue de 25 vagonetas ubicadas
bajo éste, en la galeria subterranea, mientras que, sobre la via de RENFE, las tolvas tenian capacidad para
albergar 10 mil toneladas y cargar 50 vagones al mismo tiempo. Antracitas Fabero contaba dentro de sus
instalaciones también con una fabrica de ovoides, dos cubas de agua, y con una torre de control equipada
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FIGURA 4: ARCHIVO MUNICIPAL DE PONFERRADA, Compaiiia Espafiola de Trabajos Fotogramétricos Aéreos, Madrid, 1971. Vista del
Conjunto de cargaderos y reserva de traccion.
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con un elevador que ascendia desde el nivel de las instalaciones de RENFE, mas un almacén industrial y
depositos; ademas, para uso de los trabajadores contaba con casa de aseo, comedor, viviendas y oficinas.

Estas instalaciones completaban una infraestructura de intercambio desde la linea de via estrecha al
ancho ibérico de mas de 3 km de largo, que tenfan su inicio en el recién reformado Puente Querol y su final
en el pontdn de Dionisio, cuya estructura metalica habia sido sustituida por estructuras de hormigon, capaces
de aguantar el paso de los trenes carboneros. El transito de la linea incluia no soélo el transporte de carbén,
sino también el hierro de los yacimientos que MSP explotaba a partir de 1954, Cotos Wagner y Vivaldi; a
partir de 1965, este mineral se enviaria al puerto de Vigo, donde la empresa habia construido un cargadero
en el estrecho de Rande.

Las obras de ampliacion de la nueva estacién y los cargaderos finalizaron en 1950. La prensa local
recogio la visita del ministro de Obras Publicas, José Maria Fernandez-Ladreda, a las nuevas instalaciones:
"las obras que dieron comienzo en 1945 se encuentran en su mayor parte terminadas”, se resefia en la
informacion, y anunciaba que se esperaba la inauguracion para mediados del mes (Promesa, 9/07/1950)
Por esas mismas fechas, el periddico ABC también dedicaba una columna en los mismos términos a la visita
ministerial, poniendo de relieve la adaptacion de la estacion a las necesidades del trafico: 64 trenes de
mercancias diarios y el movimiento de 6.000 toneladas de carbon (ABC, 6/07/1950).

El aumento de capacidad de carga de la estacién de Ponferrada hubiera sido una actuacion estéril sin
resolver antes el tapon de la rampa de Brafiuelas. Urgia dar salida a los trenes carboneros con tecnologia
mas eficiente que las locomotoras de vapor. Si bien el optimista Plan General de Electrificacion, que habia
sido presentado en 1946, incluia el tramo Ledn-Ponferrada y se extendia hasta los puertos gallegos, la
realidad del momento obligé a RENFE a reducir las expectativas al minimo imprescindible. En la década de
los cincuenta solo se electrificaria el tramo Ponferrada-Ledn-Gijon. La primera actuacion nacié del acuerdo
del consejo de Administracion de RENFE, del 11 de febrero de-1948, y consistié en electrificar la rampa de
Brafiuelas a 1500V, con prevision de elevarlos a 3000 en el futuro. Como sefiala Mufioz Rubio, no se puede
entender la electrificacion de la rampa de Brafiuelas como si se tratara de una estrategia de electrificacion
general de la red de ferrocarril, sino como la respuesta puntual al problema del mayor embotellamiento
del pais (Mufioz Rubio, 2012, 129), y que, como hemos sefialado, su viabilidad se venia estudiando desde
1944, Brafiuelas fue uno de los pocos proyectos de electrificacion ejecutados, al conjugarse en este enclave
dos aspectos determinantes: un tramo considerado estratégico en el que centrar los escasos recursos de los
que disponia RENFE, y el suministro garantizado de energia (Mufoz Rubio, 2012, 126), por la accesibilidad
a las lineas de distribucion que a tal efecto se ejecutaban desde las plantas de produccion en la region. Asi,
como hemos sefialado, hemos de entender que la electrificacion de la rampa vino facilitada por la presencia
en Ponferrada de la central térmica de ENDESA; en noviembre de 1949 entraban ya en servicio las primeras
locomotoras eléctricas, modelo 7400 de concepcion suiza bajo 1500V (Roca, 2002, 29), estas locomotoras
fueron sustituidas cuatro afios mas tarde por las maquinas 7700 de produccion inglesa al elevar el voltaje, el
10 de enero de 1954, hasta 3 kV.

La importancia que tuvo la electrificacion de la linea se entiende mejor si tenemos en cuenta que permitio
reducir en el tramo Brafiuelas-Torre el 58% de las horas de circulacion diaria de los trenes, reduciendo los
gastos de explotacion. En 1949, antes de la electrificacion de la rampa, se utilizaban 32 locomotoras de vapor
para el tramo Ponferrada-Brafuelas, y otras 23 locomotoras para el tramo Brafiuelas-Ledn, y esta situacion
se mantuvo hasta su electrificacion. Con el servicio electrificado, las 55 unidades fueron reducidas a 14
locomotoras 7700. Entre otras mejores, el recorrido mensual de la locomotora eléctrica triplicaba a la traccion
de vapor hasta los 11775 km. Asi mismo, la supresion del gasto de carbon por la electrificacion supuso un
ahorro de 110 mil toneladas al afio (Garcia Lomas, 1955, 338).
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2. lInstalaciones de la reserva de maquinas 1945-1952

El optimismo del Régimen que se desprende de la propaganda pone énfasis en los avances técnicos de la
rampa de Brafuelas y la ampliacion de la estacion con los muelles y cargaderos de Ponferrada o la estacion
de viajeros con su marquesina de hormigén armado, contrasta con el silencio informativo en lo que se refiere
al traslado de la reserva de traccion vapor desde la estacion de Torre del Bierzo. Programada desde el proyecto
de 1942, la reserva de traccion era una instalacién arcaizante que denota la incertidumbre tecnolégica por
la que pasaba el pais. Con un futuro, en cierta medida, efimero, si bien su necesidad era inmediata, pues la
dotacién de Torre del Bierzo se consideraba inadecuada. A la larga, la electrificacion de la rampa de Brafiuelas,
que esperaba prolongarse hasta Ponferrada, hacia prescindibles, a corto plazo, las reducidas instalaciones de
la reserva de traccion vapor de esa estacion y obligaba a dotar a Ponferrada de un equipamiento de apoyo a
las locomotoras de vapor y material movil que seguiran en uso hasta la electrificacion del tramo gallego. En
este sentido, la mejora de las instalaciones de traccion vapor en Ponferrada no fue una actuacion exclusiva del
tramo berciano, pues en la misma linea, la estacion de Monforte de Lemos, sede del Depdsito de Maquinas,
también seré objeto de transformacion por la misma época, siguiendo requerimientos funcionales y canones
arquitectonicos similares, optando para la reserva por un marcado lenguaje racionalista.

Las instalaciones de la reserva de traccion ejecutadas en Ponferrada se componen de sendos talleres y
fraguas de material movil y traccion (Figura 5) (en el primer proyecto sélo estaba previsto un taller de material
movil); edificio de la reserva de maquinas (Figura 6), la “rotonda”, de 12 fosos y foso de cortado, equipada
con un puente giratorio de 25 metros; dos cubas de agua de 200 m?, arenero, depésito de briquetas, depositos
de carbones, un depdsito de fuel, dos fosos de picado de fuegos, bascula y gria. Asimismo, se proyectan
oficinas y vivienda del Jefe de Reserva y dormitorios y aseos para el personal. Ademas, mediante sistema
de bombeo, la instalacion cuenta con una red de abastecimiento de agua “provisional”, conectado a una
acequia proxima conocida por el nombre de presa de La Martina.

El abastecimiento eléctrico para el conjunto de la estacion, se resuelve por medio de enlaces a la red
eléctrica de MSP (su central térmica habia sido objeto de ampliaciones en 1930 y 1945) y a la térmica de
ENDESA (inaugurada en julio de 1949).

FIGURA 5: MINISTERIO DE CULTURA, Archivo General de la Administracion. (4)102 24/09328
RENFE: Planos del edificio de Taller de Traccion. Incluidos en el Il Reformado del Proyecto de Ampliacién General de instalaciones en la
Estacién de Ponferrada. (1952)

T

FIGURA 6: MINISTERIO DE CULTURA, Archivo General de la Administracion. (4)102 24/09328
RENFE: Planos del edificio de la rotonda de maquina. Incluidos en el Il Reformado del Proyecto de Ampliacién General de instalaciones
en la Estacién de Ponferrada. (1952)
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Conocemos, por las fotografias del vuelo americano (serie A) de 1945-46 que en esos afios las instalaciones
de la reserva de traccion se encontraban en un avanzado estado de ejecucion (Figura 7): se reconocen sin
techar los talleres de material movil y traccion, mientras que la rotonda de la reserva esta practicamente
concluida, incluyendo el puente giratorio ya instalado. Sin embargo, en ese mismo fotograma, los muelles
de los cargaderos de Antracitas Gaiztarro y Antracitas de Fabero apenas se distinguen de los movimientos
de tierra sobre la cemba. Se constata a través de estos vuelos, el incipiente crecimiento, al otro lado de las
vias, de un barrio obrero que se desarrolla de forma espontanea, y que constituird uno de los enclaves del
“cinturén de barrios obreros” (Alonso Santos, 1988, 82) que componen la periferia de Ponferrada. Este sera
conocido desde un principio como La Placa, en referencia al puente giratorio instalado en la Reserva; de ahi
que todo el lugar, barrio obrero e instalaciones ferroviarias, hayan sido denominados popularmente como La
Placa, nombre por el que es conocido en la actualidad.

FIGURA 7: ARCHIVO HISTORICO EJERCITO DEL AIRE. Vuelo americano 1945-1946. Serie A.
Fotografia en la que se aprecian las obras de construccion de los muelles de carbon y del avanzado estado de la Reserva de maquinas
(rotonda) y casas del Jefe de Estacion y Dormitorio del Personal.

3. La electrificacion de la estacion y automatizacion del tramo

En el transcurso de 1951 concluyd el traslado definitivo de la reserva de maquinas desde Torre del Bierzo
a Ponferrada, pero las obras hasta ahora descritas se comprobaron pronto insuficientes. Ese mismo afio,
una comision formada por los representantes de la Division Inspectora de RENFE, y la Division Inspectora e
Interventores de las Compafiias de via estrecha, reunida en Ponferrada, acordé determinar las necesidades
a cubrir y la superficie de terreno necesarias, fijando las que se debian expropiar para la elaboracion de un
proyecto reformado de la linea férrea.

La Memoria del Il reformado del proyecto de ampliacion de 1952 da cuenta ademés de que dichas obras
venian justificadas por la necesidad de incorporar los cambios que acarreaba la electrificacion del tramo
Ledn-Ponferrada.

La prensa local comienza a hacerse eco de los planes de electrificacion y de la instalacidn de un sistema
de control de trafico automatizado al comienzo de la década: “Por primera vez en Espafia se instalara en
la estacion de Ponferrada una modalidad de control de trafico automatica de sistema norteamericano, que
permitira regular y ordenar la circulacion de esta forma desde Monforte a Astorga”, se lee en el semanario
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local; el coste se cifra en 14 millones de pesetas, en cuya cantidad, segun el periddico, estaba “incluida
la electrificacion de la linea desde Torre del Bierzo a Ponferrada, cuyas obras previas se encuentran muy
adelantadas” (Promesa, 9/07/1950).

En 1953, suministrado por General Railway Signal (GRS), se instala en la estacion de Ponferrada el puesto
de mando del centro de Control de Trafico Centralizado (Mufiiz y Reviriego, 2011), primero de su clase en el
pais, encargado del control de trenes en el tramo Ponferrada-Brafiuelas. Fue inaugurado en 1954, y permitia
el control de 50 km de via; hoy se conserva en el Museo Municipal del Ferrocarril de Ponferrada.

En 1954 entra en funcionamiento también la subestacidén convertidora, construida el afio anterior, y
destinaba a alimentar la electrificacion del trayecto Ponferrada-Torre del Bierzo. Esta instalacion, compuesta
por un edificio que alojaba el panel de mando y rectificadores y por un parque exterior constituido por
transformadores, se proyecta de forma independiente al conjunto de la reserva; cuenta con un transformador
autonomo, y se ubica sobre el cargadero provisional de particulares. El 3 de enero se efectuaba la visita oficial
(Promesa, 9/01/1955)

La obra va acompafada de una vivienda para tres agentes; la distribucion de la vivienda, segun el
proyecto, garantiza que “todas las habitaciones tengan de ventilacion directa; cada habitacién consta de
su cuarto de aseo, con lavabo, inodoro de taza de loza y una ducha, asi como la cocina completa, con pila
de lavadero y fregadero”. Aun tratandose de un ejemplo de modelo de catalogo, tiene alguna salvedad:
"debido a que estas viviendas estan situadas en un pueblo de zona fria, se hace imprescindible el dotarlas
de calefaccion (AGA (4)102 24/08837)

El lenguaje arquitectonico de esta unidad refleja los gustos del Régimen hacia lo “vernaculo” de las
trazas filipinas del Escorial, en marcado contraste con las formas barroquizantes “de aspecto propio de la
region”, aplicadas a la estacion de viajeros y la casa del jefe de estacion, o con la composicidn racionalista
de la fachada de la reserva de traccion.

A continuacién de la electrificacion del tramo Ponferrada-Ledn se prosiguid con el trayecto Ledn-Gijon,
abierto en 1955, en el que la electrificacion de la Rampa de Pajares se remontaba a 1923. De este modo se
doto6 de instalacion eléctrica un recorrido estratégico, compuesto por los trayectos Ponferrada-Ledn y Ledn-
Gijon, que enlazaban los principales centros mineros del noroeste entre si y los conectaba con la Meseta;
asimismo unia los yacimientos bercianos de hierro recién abiertos, Coto Wagner (1946/55 - Molinaseca) y
Coto Vivaldi (1955- San Miguel de las Duefas), para los que en 1952 MSP habia construido un cargadero
sobre la linea de ferrocarril, y el carbén de la cuenca berciana, con las instalaciones siderurgicas asturianas.
Asi la electrificacion de la linea se entiende en ese momento como un estimulo del proceso industrializador
de la region (Garcia Lomas, 1955, 336).

Reguero (2016, 366) destaca que en este complejo ferroviario llegaron a trabajar mas de quinientas
personas, y cifra el coste del conjunto en mas de 200 millones de pesetas. Lo cierto es que, segun noticia
publicada por el Diario ABC, en 1954, (ABC, 7/11/1954) tras las obras de ampliacion, la capacidad de carga de
la estacion se vio triplicada, pasando de un movimiento de 1700 toneladas de carbon diarias a mas de 5000.

4. Ampliacion de la playa de vias

Las mejoras mas arriba explicadas habian facilitado el transporte del carbon, y las empresas extractoras
veian con optimismo el futuro de la actividad. Asi, el ABC (10/01/56) recogia un anuncio en el que Antracitas
de Fabero loaba su crecimiento y anunciaba que “Espafia exporta antracita”, pues “cumpliendo con el maximo
interés las érdenes de nuestro gobierno, o sea, producir, producir y producir” habian logrado practicamente
triplicar la produccion de carbon en cinco afios. Tras desglosar su produccion y los detalles de los embarques
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efectuados en el puerto de A Corufia, afirmaba también que disponian de miles de toneladas en sus “grandes
cargaderos y depésitos de Ponferrada (Unicos en Europa)” con los que suplir las necesidades del consumo,
hasta el punto de permitirse introducir antracita berciana en el mercado extranjero.

Sin embargo, ante el incremento de la exportacién, asi como la apertura de los cercanos yacimientos
"Wagner” y “Vivaldi”, y la influencia de éstos, las siete vias de RENFE que articulaban los cargaderos de
Ponferrada se evidenciaron insuficientes. Asi, en 1956, en el marco del Plan Galicia, se plantea la ampliacion
de la instalacion; el " Plano General, Ampliacion de vias, 1.500 Estacidn de Ponferrada Cargaderos” (AGA
(4)102 24/10457), permite comprender el alcance de la actuacion: seis nuevas vias y el alargamiento de las
siete existentes componen el haz de vias, que hace de estacion de clasificacion para la formacion de trenes,
dotado de una via de mango para maniobras de 500m; haz que a su vez se enlaza perimetralmente a la
red de la reserva de traccion a través de la via de mango. Se dota, asi mismo, de doble via de acceso a los
cargaderos y se independiza de la red de la reserva.

Las ampliaciones, acometidas en 1957, también prevén la ejecucion de un nuevo enlace entre la via de
MSP y RENFE. EI 18 de febrero se aprueba la Orden de ampliacion por procedimiento de urgencia de ley de
Expropiacion forzosa, para la ocupacion de los terrenos necesarios, 24,762m? segun la memoria (B.O.E. 6 de
marzo 1958). Estas obras vinieron concebidas desde el primer momento para traccion electrificada, por lo que
la instalacion fue equipada de ménsulas y catenarias como se puede apreciar en las fotografias de los afios
60. A nivel local, la consolidacion de este espacio minero-ferroviario obligé a desviar el antiguo camino de San
Juan, que atravesaba el enclave; con el tiempo a este camino se le dio el nombre de Camino de los Muelles.

El aumento de la produccion de carbén en este periodo no sélo repercutio sobre el ferrocarril; en noviembre
de 1940, se autorizaba la reparacion de la carretera Ponferrada-Ourense hacia el oeste, y en julio de 1944
se aprobd el arreglo de la carretera Ponferrada a la Espina, que es paso natural hacia Asturias a través
del valle del Sil, impulsando de esta manera también el trafico local por carretera; pero estas mejoras no
representaban ninguna solucion al problema principal que presentaba el transporte del carbon a la Meseta.

El incremento de la flota camionera comenzd a gestarse al final de los 50, con el descenso del precio de los
carburantes, y en pocos aios competia con éxito frente al ferrocarril en el transporte del carbdn (Alonso Santos,
1988, 81). Aludiendo a la importancia del transporte por camién el “Camino de los Muelles” también comenzd
a nombrarse “Camino de los Camiones”, por ser la ruta sequida por estos vehiculos hasta los cargaderos.

El ocaso de las instalaciones

El funcionamiento de la reserva de traccion resultd una actuacion temporal, pues el creciente alcance
de las locomotoras eléctricas permitia prescindir de instalaciones de estas caracteristicas, concebidas para la
traccion-vapor. La catenaria llegd a Monforte en 1968, y, a partir de esa fecha, el carbén para las locomotoras
de vapor tuvo los dias contados. Por esas fechas el pais comenzaba su apertura al exterior, y la modernizacion
de la economia espafiola se hacia una prioridad para el Régimen; el paulatino abandono de la politica
nacional de autoabastecimiento, los cambios originados por el consumo de otros combustibles diferentes al
carbon, especialmente de los derivados del petréleo, la incorporacion a la red de RENFE de maquinas movidas
por fuel, para las que toda esa instalacion no estaba preparada, hizo entrar en franco declive las instalaciones
ferroviarias de Ponferrada. En los afos 70, la reserva presenta ya sefiales de franco deterioro.

A ello hay que sumar la competencia que el trafico por carretera habia comenzado a hacerle al
ferrocarril, mediante compafiias particulares que, en primera instancia, competian con la MSP en el servicio
de abastecimiento a los cargaderos, y, en sequnda instancia, competian también con la propia RENFE en el
abastecimiento del carbén a diferentes partes del pais. Al mismo tiempo RENFE dejo de ser consumidora de
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carbon, a medida que iba prescindiendo de las locomotoras de vapor. Todas estas causas contribuyeron a la
decadencia de las instalaciones de La Placa.

A medida que avanza la década de los afos 60 las noticias sobre la Placa, disminuyen, restringiéndose
a la conflictividad socio laboral y los movimientos que se gestan en las instalaciones de RENFE (Martinez
Pérez, 2015, 100).

En 1980 MSP rescinde los servicios de transporte de pasajeros y transporte de carbdn a empresas particulares;
los cargaderos de la Placa, para entonces agonizaban, convertidos basicamente en grandes carboneras de las
empresas distribuidoras. En el transcurso de los 80 las instalaciones quedaron en completo desuso. Por una carta
de esa década del alumnado del colegio publico de la Placa reclamando a la Administracion Municipal mejoras
en el barrio, sabemos que el puente giratorio “hacia muchos afios que habia dejado de funcionar”.

El proceso de reconversion industrial vivido en la ciudad tras el colapso de MSP a partir de los afios 90
vino acompafado por el desmantelamiento de gran parte de la infraestructura ferroviaria de MSP y RENFE.
Las instalaciones de Antracitas Gaiztarro y Antracitas de Fabero fueron destinados a nuevos usos industriales,
manteniéndose escasos elementos reconocibles al margen del frente de cargaderos. Una visita al lugar deja claro
que el expolio ha sido recurrente, como distintas entidades vienen denunciado. Las vias han sido practicamente
desmanteladas, y el puente giratorio apenas conserva su estructura. Adif ha declarado no disponer de recursos
para frenar el saqueo de las instalaciones, apelando implicacion a la policia y al vecindario.

Frente al progresivo abandono, distintas voces han propuesto la refuncionalizacién de la reserva de
traccion: sede de la Escuela Taller, prolongacion del Museo del Ferrocarril, integrando en primera instancia,
incluso las propias instalaciones de MSP. Mas recientemente, se ha propuesto como ubicacién de la Estacion
del AVE, que segun los calculos mas optimistas deberia haber llegado en 2017. Es recurrente la propuesta de
recuperar la instalacion e integrarlo en un recorrido turistico que uniera el museo del Ferrocarril y el museo
de la Energia con la linea de via estrecha a Villablino. Otra de las reclamaciones y promesas reiteradas es la
declaracion de BIC, que se remonta ya a 2002.

CONCLUSIONES

La historia de las instalaciones de La Placa en Ponferrada es un capitulo imprescindible de la mineria
berciana, cuyo devenir a mediados del siglo XX, no puede explicarse sin hacer referencia a este complejo.
La Placa también es un hito importante de la modernizacion del ferrocarril espafol en general, y de RENFE
en particular; uno de cuyos primeros cometidos fue resolver la problematica del taponamiento del flujo de
carbon en la estacion de Ponferrada, y asi dar salida a la creciente produccion minera del valle del Sil.

La combinacion de traccion vapor y traccion eléctrica, refleja las dificultades y estrecheces a las que se
enfrentd RENFE en sus primeros afios y los esfuerzos centrados en la estacion ponferradina. La coyuntura
sociopolitica de la posguerra, obligd al Estado, a través de RENFE, a acometer importantes reformas sobre la
estacion de Ponferrada, que constituyd un polo de primer orden en la red de distribucion de carbdn. En este
sentido, las frecuentes visitas de miembros del Gobierno, recogidas en la prensa, a estas y otras instalaciones
de la ciudad situaron a Ponferrada como un moderno y tecnificado escenario de la propaganda del Régimen,
construyendo el imaginario de la “Ciudad de la Energia”.

La escalay las dimensiones del complejo ponen de manifiesto la importancia que el Régimen otorgaba en
ese momento a la politica energética y a la mineria local. La combinacion de estilos presentes en el conjunto
edificado dibuja un contexto cultural contradictorio donde se confronta la tradicion y el progreso, y donde el
lenguaje arquitectdnico juega un papel simbolico fundamental.
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El conjunto de la Placa ha de entenderse ligado a los barrios periféricos, que la ciudad vio surgir en su
entorno, como consecuencia de las actividades alli desarrolladas; entornos urbanos que también merecen
un estudio detallado sobre sus caracteristicas y evolucion. A escala urbana, las instalaciones de la Placa en
particular, y la ampliacion de la estacion en general, suponen piezas singulares de la estructura de la ciudad,
con un interesante potencial ante una eventual integracion como conjunto patrimonial ligado al pasado
minero.

Como colofén queda insistir en que estas instalaciones merecen una urgente actuacion de conservacion,
a la vez que es necesario sequir profundizando en el conocimiento de este relevante complejo minero
ferroviario.
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