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EL FERROCARRIL DE PAJARES,
UN REPASO A SU HISTORIA' Y PATRIMONIO

Guillermo Bas Ordoriez
Doctor en Historia del Arte, profesor-tutor, UNED, C. A. de Madrid,
guillerbas18@hotmail.com

PALABRAS CLAVE: patrimonio industrial, patrimonio ferroviario, electrificacion ferroviaria, Puerto de Pajares.
KEYWORDS: industrial heritage, railway architecture, railway electrification, Pajares Pass.

RESUMEN

El ferrocarril de Pajares representa uno de los trazados mas
complicados de la red espaniola; durante mas de 125 anos de
explotacion ha ido acumulando un extenso patrimonio cul-
tural que atestigua no solo su influencia sobre el territorio
sino su caracter como hito tecnologico de las obras publicas
de nuestro pais. Ese amplio conjunto se encuentra proximo
al final de su vida util y por tanto es necesario un conoci-
miento riguroso de su situacion para proceder a su eventual
proteccion y recuperacion.
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ABSTRACT

The Pass of Pajares railway is one of the most complex
routes of the Spanish railway network. Over more than 125
years of service, it has amassed a huge cultural heritage that
proves not only its influence over the territory, but its role as
an industrial landmark among Spanish public works. These
elements are near the end of their lifetime, and its therefore
necessary a comprehensive study of their condition to pro-
ceed with their eventual protection and restoration.



1. INTRODUCCION

Transcurridos 134 afos desde su puesta en servicio, la li-
nea ferroviaria de Pajares afronta la dltima etapa de su
vida util con la terminacion, después de un largo proceso,
de la variante ferroviaria para Alta Velocidad entre Pola
de Gordén y Pola de Lena, cuya puesta en marcha esta
prevista para 2020, si no se producen nuevos retrasos.
Es, por lo tanto, un buen momento para recapitular la
historia y el patrimonio que encierra nuestro ferrocarril,
uno de los mas espectaculares y conocidos (al menos de
manera superficial) de toda la red convencional de Adif.

Esa larga trayectoria de servicios, asi como la propia com-
plejidad del trazado, han conformado el que es sin duda
uno de los conjuntos mas ricos de todo el patrimonio fe-
rroviario espanol, teniendo en cuenta la gran amplitud de
este. Sin embargo, comprobaremos como sus elementos
mas relevantes no gozan practicamente de proteccion;
tampoco se ha avanzado demasiado hasta el momento en
su difusion, una tendencia que, afortunadamente, parece
que estid comenzando a cambiar. ®
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2. UNAVISION HISTORICA
DEL FERROCARRIL

Un breve acercamiento a la evolucion del ferrocarril de
Pajares puede ayudarnos a entender su rico legado; sus
origenes tal y como lo conocemos se remontan a 1858,
cuando el Ministerio de Fomento designé una comision
de ingenieros dedicada a estudiar las mejores condiciones
para la construccion de la via férrea de Ledn a Asturias.
Fruto de aquel primer impulso se decidié que el destino
habria de ser el puerto de Gijon y, una vez analizados los
distintos pasos de montana, el mas idoneo era el de Pa-
jares, siguiendo la ruta de la preexistente Carretera de
Castilla'. En 1864 la concesion de la linea entre Leén y

1Saturnino Adana y Eduardo Gutiérrez Calleja. Consideraciones generales sobre los
diversos trazados que pueden adoptarse para el Proyecto del Ferro-carril de Asturias.
Archivo General de la Administracion, fondo Obras Publicas, signatura 25/02286.

Tmpelit AEALIES § 5. Mentnden. Palenicia,

Figura 1. Plano general del ferrocarril en el momento de su inau-
guracion, en 1884. La ejecucion final de la linea se corresponde con
el proyecto elaborado doce afos antes por el ingeniero Javier Sanz
y modificado posteriormente por él mismo hasta adquirir su fiso-
nomia definitiva. (Biblioteca Nacional).

Gijon fue adjudicada al Marqués de Manzanedo, que in-
mediatamente la cedié a José Ruiz de Quevedo, uno de
los propietarios de la Compania del Noroeste, que ya ex-
plotaba el ferrocarril entre Palencia y la capital leonesa.

El proyecto primitivo para el cruce de la cordillera ha-
bia sido confeccionado por los ingenieros del Estado, José
Gutiérrez Calleja y Saturnino Adana. La via remontaria
el valle del Bernesga por la vertiente castellana hasta
Busdongo, donde un tunel bajo el collado de La Perruca
desembocaria en el Valle de las Piedras. Desde ese punto
se iniciaria un largo descenso, con rampas no superiores
a diez milésimas, por la margen izquierda del valle del
Pajares y, mas adelante del Lena. En las proximidades de

25
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Figura 2. El proyecto del ferrocarril de Pajares exigié una gran cantidad de obras de fabrica de importancia, entre ellas numerosos puentes y
viaductos como el de Burdn, que vemos en sus tltimas fases de construccidn en esta fotografia de Sauvanaud, tomada en 1884.
(Biblioteca Nacional).

Felgueras la linea atravesaria otro largo tunel hasta calar
al valle del rio Negro, para seguir por Santibanez de Mu-
rias hasta el del Aller y, después de un importante rodeo
por Soto, llegar a Moreda y continuar por el fondo del
valle hacia Ujo y Mieres.

La precaria situacion financiera de la empresa concesio-
naria retraso los trabajos, que en una primera fase se limi-
taron al tramo comprendido entre Leon y Pola de Gordén,
seccion que entro6 en funcionamiento en 1868. Ese mismo
afo comenzaron las obras en el extremo septentrional,
entre Gijon y Pola de Lena, que avanzaron a un ritmo
muy lento mientras la compania recurria a subvenciones
estatales y procuraba alargar lo maximo posible los pla-
zos legales establecidos para la culminacion de las lineas
que le habian sido adjudicadas.

En 1872, la Compania del Noroeste encargd un nuevo pro-
yecto para la bajada del Pajares, mas concretamente para
el trozo comprendido entre Busdongo y Pola de Lena, al
ingeniero Javier Sanz Larumbe?. Sanz previé el uso de una
pendiente continua de 20 milésimas, que acortaba osten-
siblemente el recorrido de la via al tiempo que reducia las
obras de fabrica necesarias, aunque, eso si, aumentaba el
nimero y la importancia de los tuneles, una medida que

2 Archivo General de la Administracion, seccién Obras Publicas, signatura
25/25321.
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por otra parte ayudaria a prevenir las interrupciones del
servicio por las nevadas.

La nueva propuesta mantenia el trazado por la margen
izquierda del Pajares, dando un rodeo por los valles tribu-
tarios del Parana, pasando por Congostinas hasta llegar
al valle de Felgueras. En ese punto, un retroceso permi-
tiria a los convoyes invertir el sentido de la marcha para
seguir descendiendo por la misma ladera en direccion sur
hasta Fierros. Alli una nueva maniobra obligaria a los tre-
nes a retomar el rumbo norte hasta llegar a la estacion de
Puente de los Fierros desde donde seguirian por la mar-
gen izquierda del rio hacia Campomanes y Vega del Rey,
donde la via cruzaria a la orilla derecha del Lena para
alcanzar finalmente Pola.

Ese mismo afio de 1872, la empresa puso en servicio el
tramo Pola de Gordon-Busdongo, lo que permitié agilizar
los suministros a los trabajos de construccion, que arran-
caron en la propia estacion de Busdongo durante 1874.
En julio de ese mismo afio se ponia en funcionamiento el
otro tramo que llegaba desde Gijon hasta el pie de rampa
de Pola de Lena.

Sin embargo, la gestion de la Compariia del Noroeste era
un verdadero desastre, un agujero negro para fondos es-



tatales que apenas permitia la subsistencia de la propia
empresa, cuyos resultados de explotaciéon no arrojaban
beneficio alguno. La Administracion transigié durante
anos, debido en parte a las convulsas circunstancias po-
liticas del pais que siguieron al derrocamiento de Isabel
I, pero, restablecida la normalidad institucional, se com-
prob6 que la actuacién del Noroeste era un escandalo.
La situacion termind abocando al Gobierno a intervenir,
de manera que en febrero de 1878 se incauté de todas
las concesiones y bienes de la empresa, que poco después
se declar6 en quiebra, entablando un larguisimo pleito
con sus acreedores que no se resolvié por completo hasta
transcurridas siete décadas’.

Para gestionar las lineas intervenidas se design6 a un
Consejo de Incautacion como medida provisional mien-
tras se encontraban nuevos postores para el negocio. El
Consejo adoptd dos medidas de gran importancia en lo
que al Pajares respecta: por una parte, centro sus esfuer-
zos en terminar la construccién del tramo Pola de Le-
na-Fierros hasta dejarlo practicamente concluido, a falta
tan solo de colocar las vias.

Por otro lado, los nuevos administradores encargaron a
Javier Sanz un replanteo completo de todo el proyecto de
1872, que dio como resultado el ferrocarril que conocemos
en la actualidad. Aparte de algunos cambios menores,
las mayores variaciones introducidas en ese momento
consistieron en suprimir los retrocesos por sendos lazos
subterraneos, evitando asi engorrosas maniobras que
prolongarian el tiempo de viaje.

La trayectoria del Consejo de Incautacion se prolongd
durante apenas dos anos, hasta que en 1880 las conce-
siones del Noroeste fueron vendidas en subasta publica a
una nueva empresa de capital mayoritariamente francés,
los Ferrocarriles de Asturias, Galicia y Ledn (AGL). Esta
entidad, muy vinculada también a la Compariia del Nor-
te, realizo fuertes inversiones de capital que permitieron
tanto renovar el avejentado material que habia heredado

3 [Pedro Aza y Javier Marquina]. Caminos de Hierro del Norte de Esparia. 1940,
pp.- 131y ss.
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Figura 3. El proceso de construccion del ferro-
carril trajo consigo importantes cambios en la
sociedad de la zona, que se vio inmersa de ma-
nera repentina en la Revolucion industrial con la
llegada de cientos de trabajadores que malvivian
en pésimas condiciones a pie de obra, como

se ve en esta imagen de Sauvanaud de la boca
lado Oviedo del tunel ndmero 50. (Biblioteca del
Palacio Real de Madrid).

Figura 4. La compleja historia de la construccién del Pajares atra-
veso por varias fases, con diferentes proyectos y contratistas. En la
imagen, seccion del tinel de La Perruca con el estado de las obras
en 1878, seglin plano del ingeniero Javier Sanz, artifice de la linea
de Pajares tal y como la conocemos.

(Archivo General de la Administracién).

como relanzar la construccion de la linea con un impetu
hasta entonces desconocido.

Asi, mientras se remataba la seccion hasta Puente de
los Fierros (puesta en servicio al cabo de apenas un afio,
el 15 de mayo de 1881) se reiniciaron los trabajos en la
parte alta a partir de las pocas obras realizadas en el
periodo anterior. Aunque los contratistas actuaron con
celeridad, utilizando gran despliegue de medios tanto
humanos como materiales, el proceso no estuvo exento
de polémica, especialmente cuando la empresa sondeé
la posibilidad de reemplazar el ferrocarril proyectado
por uno de cremallera. La idea desat6 una auténtica mo-
vilizacion social en Asturias en pro de la finalizacion de
la obra, después de dos décadas de retraso, que tuvo su
maxima expresion en la multitudinaria manifestacion
celebrada el 27 de marzo de 1881 en Oviedo, lo que obli-
g6 al Gobierno a intervenir de nuevo para obligar al con-
cesionario a respetar el proyecto aprobado.
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Finalmente, el AGL se atuvo a lo estipulado y cumplié
escrupulosamente los plazos administrativos: el 15 de
agosto de 1884, dia marcado para la puesta en marcha del
ferrocarril cuatro afnos antes, tuvo lugar la inauguracion
solemne del tramo Busdongo-Puente de los Fierros, con
asistencia de los reyes Alfonso XIl y Maria Cristina de
Habsburgo, con el que se culminaba el paso ferroviario
de Pajares y se completaba el eje ferroviario Ledn-Gijon,
quedando por fin el Principado unido por tren con el res-
to del pais. Pocos meses mas tarde, en 1885, el AGL fue
adquirido por la Compaiiia del Norte, con lo que la linea
pasoé a convertirse en uno de los ejes principales de la red
de esta empresa.

Durante las décadas siguientes el ferrocarril no conocié
cambios de importancia, a excepcion de la incorporacién

Figura 6. La electrificacion del Pajares fue un
hito tecnolégico fundamental en la historia del
ferrocarril espariol y con ella se construyeron las
primeras locomotoras eléctricas de fabricacion
nacional, la serie 6100 de la Compaiiia del Norte
que aparece en la imagen.

(Archivo Museo del Ferrocarril de Asturias).

Figura 5. El tunel de La Perruca
fue, en el momento de su termina-
cion, el mas largo de Espafia. En él
se emplearon novedosas solucio-
nes constructivas, algunas repeti-
das mas tarde en obras similares.
(Fotografia del autor).

de material rodante mas moderno y las obras realizadas
en algunas estaciones como Navidiello para ampliar su
capacidad, pues desde un primer momento la explotacion
de un itinerario tan complejo plante6 problemas.

La situacion empeor6 notablemente durante la Primera
Guerra Mundial, cuando el carbén asturiano se convirtio
en la principal fuente de energia para el pais y Pajares
adquirié el caracter de via estratégica. Para paliar de una
vez las deficiencias que presentaba la explotacion de la
linea, la Compania del Norte aposté por reemplazar la
traccion vapor por la eléctrica, una obra de gran calado
tanto econémico como tecnolégico, para lo que recibié
la ayuda del Gobierno, gracias a la accion del ministro de
Fomento, Francisco Cambd, que financiaria los trabajos
mediante anticipos sin interés.

Figura 7. Son varias las circunstancias que concurren para que Pajares sea uno de
los trazados ferroviarios de montafa mas complejos de toda Europa; ademas de la
orografia, la nieve y el hielo son otros factores que a menudo dificulta el transito de
trenes en los meses de invierno. (Fotografia del autor).
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Sin embargo, la vuelta a la normalidad del trafico carbo-
nero tras el fin de la Guerra retrasé casi cuatro afios unos
trabajos que, en principio, se habian previsto como muy
urgentes. La adjudicataria de la electrificacion, que se ex-
tenderia entre Busdongo y Ujo, fue la empresa americana
General Electric, a través de su filial espanola, la Sociedad
Ibérica de Construcciones Eléctricas. Una vez puestas en
marcha, las labores se desarrollaron con celeridad: 15 de
enero de 1924 fue puesta en tension la subestacion trans-
formadora de La Cobertoria y el 1 de enero de 1925 se
inaugurd el servicio completo con locomotoras eléctricas.
Al mismo tiempo se instalé en el tramo electrificado un
novedoso sistema de sefalizacion luminosa, suministrado
por la firma alemana AEG; también se realizaron diversas
mejoras en varios puntos de la linea, especialmente en
Busdongo, asi como la construccion de la estacion de cla-
sificacion de La Cobertoria.

Pasado este momento, el ferrocarril vivié otra etapa sin
grandes cambios hasta los afios de la Posguerra, ya bajo
la administracion de Renfe. Asi, entre 1943 y 1955 se lle-
varon a cabo diferentes trabajos encaminados a mejorar
la calidad del servicio y permitir el paso de material ro-
dante mas moderno. Entre ellos destacan la renovacién
total de la envejecida infraestructura del puerto y la susti-
tucién de los primitivos puentes metalicos, reemplazados
por estructuras de hormigén armado o bien soterrados en
terraplenes. Los pasos de menor entidad fueron también
cambiados por losas de hormigon.

3. EL PAJARES: UN HITO

DE LATECNOLOGIA
FERROVIARIA

Hecho un breve recorrido por la larga y compleja historia
del Pajares, conviene repasar algunos hitos que lo han
convertido en esa importante pieza de nuestro patrimo-
nio ferroviario. Comencemos por el propio proyecto: en-
tre Busdongo y Pola de Lena se desarrollan 52,9 kiléme-
tros lineales de via y el trazado atraviesa entre medias 69
tuneles que suponen mas de la mitad de ese recorrido.
Su longitud varia entre los 47 metros del n.° 66 Burén y
los 3.071 del mas largo que, como es sabido, es el de La
Perruca.

El punto mas alto, que se sitlia precisamente en la boca
lado Ledn del tanel de La Perruca, se encuentra a 1.283
metros sobre el nivel del mar y 961 por encima de la cota
de la estacion de Pola, lugar mas bajo. Esta circunstancia
determina que la mayor parte del recorrido se realice en
una pendiente constante de 20 milésimas, que es practi-
camente continua entre Pajares y Puente de los Fierros,

Ya en 1967 se instalé el nuevo sistema CTC (Control de
Trafico Centralizado, accionado desde el centro de man-
do de Oviedo) que permitié agilizar el movimiento de
trenes, aunque acabd con el personal de las estaciones
del puerto, que se convirtieron en lugares desiertos. Du-
rante la década de 1970 se realizaron nuevos trabajos
para aumentar la capacidad de la rampa, con la cons-
truccion de nuevas subestaciones para aumentar la
energia disponible para la traccion eléctrica y la puesta
en servicio de la doble via Ujo-Pola de Lena, inaugurada
en febrero de 1980.

Las dltimas actuaciones importantes llevadas a cabo
en el ferrocarril se enmarcaron en la operacion llama-
da Tratamiento Integral de Linea (TIL), desarrollada a
mediados de los afios 80 después de que se descartase
inicialmente la construccion de la variante. Consistieron
en obras de ampliacion de capacidad en diferentes esta-
ciones, que incluyeron el duplicado de varios tuneles en
puntos como Malvedo, Navidiello o Pajares, ademas de
una renovacion total de la via. Desde entonces y hasta
el momento actual, practicamente todas las actuaciones
se han limitado a trabajos de mantenimiento rutinario
0 mejoras menores, como la instalacién de traviesas de
hormigén o el cableado de fibra dptica para comunica-
cion y senalizacion. m

y un radio minimo de curva de 300 metros, utilizado con
profusion a lo largo del trazado. Sus obras de fabrica
comprenden ademas varios puentes y viaductos (solo seis
en la actualidad después de la desaparicion de parte de
las fundaciones originales) y multitud de obras menores
como pasos inferiores o tajeas, ademas de importantes
muros de contencién y sostenimiento, tanto en plena via
como en las estaciones, como dan testimonio las grandes
plataformas de cimentacién de Busdongo y Puente de los
Fierros.

Si tomamos todos estos datos en su conjunto, nos encon-
tramos con uno de los ferrocarriles de montafia mas im-
portantes de Europa. Su gran longitud y el enorme desni-
vel que salva lo sitian por delante de lineas alpinas como
el Brenner o el Arlberg (ambos en Austria); si atendemos a
la rampa media, presenta un valor muy elevado, préoximo
a trazados como el Semmering y por delante de otros pa-
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Figura 8. El Pajares atesora un importante conjunto de edificios que incluye ejemplos de una amplia variedad de tipologias constructivas relacio-
nadas con el ferrocarril, como el caso de varias estaciones. (Fotografia del autor).

sos como el Arlberg. Finalmente, la cantidad y relevancia
de los tineles tomados en su conjunto sencillamente no
tienen parangén en el continente pues, aunque hay tra-
zados con largos subterraneos, como el Gotardo, ninguno
tiene tanta longitud bajo tierra como el Pajares.

Dentro del aspecto puramente técnico, Pajares supuso la
introduccion de novedosas soluciones en el campo de la
construccion de obras publicas en Espafa; algunas serian
después de aplicacion generalizada, mientras que otras
no pasaron de la fase de ensayo. Entre ellas podemos citar
el empleo de la tuneladora Brunton en 1878 en el inicio de
las obras de La Perruca, que supuso la primera utilizacion
de este tipo de maquinaria en la Europa continental, des-
pués de su aplicacion original en Gran Bretafia, aunque,
en ninguno de los casos, con éxito.

Tres afos mas tarde se utilizaron perforadoras de aire
comprimido para rematar los tuneles de La Perruca y El
Capricho, punto este ultimo en el que se hizo uso de mor-
teros hidraulicos para el revestimiento de la boveda. En
ambos casos seria una tecnologia de uso generalizado con
posterioridad. También fue uno de los primeros lugares de
nuestro pais en el que se utilizé un puente de viga Linville
como fue el viaducto de Parana, suministrado por la casa
Eiffel®.

Por Pajares circularon, en 1907, las primeras locomotoras
de vapor recalentado y via ancha importadas a Espana
(las “Verracos” de la serie 2651 a 2682 de la Compania del
Norte). La electrificacion de la rampa supuso otro hito de
gran calado, pues sent6 las bases para el tipo de tecnolo-

4 Aspecto debatido durante largo tiempo, la aparicion de los planos originales del
tramo metalico, actualmente en el archivo del Museo del Ferrocarril de Asturias en
Gijon, ha permitido aclarar la intervencion de la empresa Eiffel en Pajares.
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gia que se habria de emplear en los ferrocarriles esparioles
hasta la llegada de la Alta Velocidad en 1992 y que, en
buena medida, todavia permanece en servicio en la red de
Adif. Para su puesta en marcha se construyeron las prime-
ras locomotoras eléctricas de fabricacion espariola, aun-
que con un diseno norteamericano (la serie 6101 a 6106,
entregadas en 1924 por la Sociedad Esparfiola de Cons-
truccién Naval bajo licencia Baldwin-Westinghouse)®.

En el ambito territorial, a menudo se olvida el valor eco-
l6gico de la zona que atraviesa el ferrocarril y que cons-
tituye un mérito mas para su proteccion, dada la plena
integracion de la linea en el paisaje local. Buena parte de
la vertiente leonesa se encuentra comprendida dentro de
la Reserva de la Biosfera del Alto Bernesga, que se extien-
de desde Pola de Gordén hasta el limite autonémico con
el Princiapdo. Por lo que respecta al tramo asturiano, la
zona alta también disfruta de una proteccién semejante,
pues discurre por la Reserva de la Biosfera y Parque Na-
tural de Las Ubinias-La Mesa. Curiosamente, sus limites
se prolongan hasta el tunel n.° 21, pero de ese punto en
adelante, la propia via forma el borde de ese grado de
proteccion hasta el tunel n.° 39, de manera que la zona
situada al este se encuentra incluida en la Reserva.

Ademas de todo ello, no podemos olvidar el aspecto hu-
mano y las implicaciones culturales del ferrocarril. Tanto
el proyecto como las tareas de construccion fueron reali-
zadas por personal nacional (aunque intervinieron en me-
nor nimero técnicos y obreros extranjeros, principalmen-
te italianos y franceses). La enorme inversion de capital
humano fue un proceso sin precedentes en Asturias, pues

5 Guillermo Bas Ordoéfiez. Ferrocarril de Pajares. Dossier para su incoaciéon como
Bien de Interés Cultural. 2018, p. 11.



Figura 9. Los valores naturales del territorio que atraviesa el ferrocarril, y que le han valido su consideracion por la Unesco, son otro factor a
tener en cuenta a la hora de examinar la relevancia de la rampa de Pajares. En la imagen, un tren sobre el puente de Valdetocino.
(Fotografia del autor).

calculamos que llegaron a trabajar en Pajares alrededor
de 3.000 personas de manera simultanea, hacinados en
precarios barracones de madera desperdigados por los di-
ferentes tajos, sin apenas equipamientos.

Las obras transformaron para siempre el territorio sobre
el que se desarrollaban, que en un breve lapso de tiempo
paso de ser un paisaje exclusivamente agricola y ganade-
ro a recibir una industrializacién acelerada que no estuvo
exenta de conflictos entre obreros y vecinos. La “encarri-
[a” se convirtié en un episodio casi mitico, perpetuado
hasta nuestros dias en la tradicion oral local.

4. EL PATRIMONIO DEL

PAJARES HOY

Llegados a este punto ;cual es la situacion actual del pa-
trimonio material de la Rampa? En primer lugar, el mayor
elemento es la propia traza del ferrocarril con sus ele-
mentos de infraestructura, que abarcan desde obras rea-
lizadas en 1872-1873, como las estaciones de Busdongo y
Pola de Lena o el viaducto de Navedo, hasta trabajos de
reciente construccion. Buena parte de los tineles y muros
que bordean la propia explanaciéon mantiene su estructu-
ra original, incluyendo importantes obras de silleria. Los
puentes, en cambio, han sufrido el proceso de moderniza-
cion al que nos referimos mas arriba y tan solo el aludido
viaducto de Navedo y el puente de Burdn mantienen su
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Para el resto de Asturias, Pajares supuso el despertar de
la conciencia social de la region, que vivié su primera ma-
nifestacion multitudinaria en 1881 para reclamar la ter-
minacion del ferrocarril tal y como habia sido planeado.
Una vez en servicio, hizo posible la comunicacién con el
resto del pais de manera eficiente, rompiendo el secular
aislamiento que la orografia imponia al Principado. Su
terminacién supuso un acicate para la industria hulle-
ra y metalirgica asturiana -y muy especialmente para
la situada en la cuenca del Caudal- cuya produccién se
multiplicé durante los tres tltimos lustros del siglo XIX.m

estructura primigenia. El resto conforma un conjunto de
estructuras de hormigén armado de la época de Renfe
con algunos afiadidos posteriores sin demasiado valor,
como el que salva la A-66 en La Cobertoria.

Segun un reciente estudio elaborado por el autor de es-
tas lineas, entre Pola y Busdongo existen a dia de hoy
un total de 24 inmuebles o construcciones histéricas, to-
mando como fecha limite para tal consideracion el afio
1955°. Casi todos se concentran en las diferentes estacio-
nes del recorrido e incluyen, ademas de los edificios de

6 Guillermo Bas Ordonez. Ferrocarril de Pajares. Dossier para su incoacién como
Bien de Interés Cultural. 2018, p. 12.

31



32

viajeros fundacionales (tales como Malvedo o Linares),
los levantados en la década de 1920 (Campomanes o Pa-
jares), construcciones vinculadas a la electrificacion (La
Cobertoria o Pajares), diferentes tipologias de vivienda
obrera ferroviaria (Campomanes, Fierros, Busdongo) u
otros equipamientos auxiliares (retretes, almacenes, can-
tinas, depdsito de agua de Navidiello, asi como el peculiar
Hotel Paris de Navidiello, de propiedad privada pero muy
vinculado a la explotacion de la linea).

Su estado de conservacion es muy dispar: desde la ruina
mas absoluta (viviendas de La Frecha) hasta inmuebles
impecablemente conservados (almacén de Campoma-
nes). Son en realidad pocos los elementos que se encuen-
tran adscritos todavia a la explotacion ferroviaria, limi-
tandose a las subestaciones de La Cobertoria y Pajares y
a alguna estacion, como la de este tltimo punto. El resto
se encuentran fuera de servicio o bien destinados a otros
usos, desde el residencial al asistencial (viviendas de Fie-
rros convertidas en consultorio médico) o cultural (aula
de interpretacion del prerromanico de La Cobertoria).

Ninguno presenta, al menos aparentemente, un riesgo
de destruccion inminente (aunque esto es algo dificil de
evaluar dada la tendencia destructora de nuestras empre-
sas ferroviarias) pero si de una marcada degradacion, es-
pecialmente palpable en el propio edificio de viajeros de
Pajares. Otros, como el de Pola, aunque se mantiene en
servicio, han sufrido transformaciones poco afortunadas

y merecerian una intervencion en profundidad que les de-
volviese algo de su prestancia original.

La proteccion de la que disfrutan es, cuando menos, exi-
gua. De los 24 elementos consignados, tan solo siete han
sido incluidos en el vigente Plan General de Ordenacion
Urbana de Lena, mientras que algunos figuraban ya con
antelacion en el Inventario de Patrimonio Histérico In-
dustrial de 1987. Hemos de lamentar, en este punto, que
cinco elementos que habian sido incluidos en dicho docu-
mento han desaparecido en los ultimos afios, un recorda-
torio de la necesidad de salvaguarda de nuestros elemen-
tos industriales’.

El otro capitulo, mas dificil de evaluar por su propia
condicion, lo componen los elementos muebles.
Basicamente se trata de un conjunto de vehiculos
(locomotoras principalmente) que han rodado por el
puerto desde sus primeros tiempos hasta finales del
siglo XX, grupo que se completa con algunos elementos
auxiliares de diferente naturaleza. Una caracteristica
muy singular, que sin duda contribuye a acrecentar el
interés patrimonial de este ferrocarril, es que se han
conservado ejemplos de todas las etapas de explotacion

7 Gobierno del Principado de Asturias. Consejeria de Educacion y Cultura. Vicecon-
sejeria de Cultura y Deporte. «Base de Datos unificada de todas las figuras de pro-
teccion reconocidas por la Ley 1/2001 (BIC, IPCA, y Catalogos Urbanisticos) y otros
registros existentes (IPHI y DOCOMOMO). Noviembre de 2016». https://www.
asturias.es/webasturias/ GOBIERNO/ACTUALIDAD/pdfs/2016/2016_11_28 patri-
monio_industrial_asturias_primera_fase.pdf (ultimo acceso: 18 de marzo de 2018).

Figura 10. Son muy escasos los elementos arquitecténicos de la rampa que gozan de proteccion en la actualidad. Uno de ellos es la subesta-
cion de La Cobertoria (1923-1924), incluida en el catalogo del Plan General de Ordenacion Urbana. (Fotografia del autor).
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de la rampa, desde la locomotora de vapor VARELA DE
MONTES (una de las primeras que circulé por la linea
tras su apertura). En el extremo opuesto, la eléctrica
251-004 contintia prestando servicio comercial para
Renfe Mercancias en 2018 pero constituye por su
condicion un interesante ejemplo a conservar de un
modelo adquirido especificamente para Pajares. Como
excepcion, encontramos una de las sefales eléctricas
originales y una maqueta histérica del ferrocarril, que
se encuentra en el Museo del Ferrocarril de Madrid.

En total hemos podido constatar la existencia de 23 ele-
mentos de patrimonio mueble desperdigados por toda la
geografia espariola. La mayor proporcion de ellos (siete en
total) se encuentra preservada en el Museo del Ferrocarril
de Asturias, aunque otros se sitiian en lugares tan alejados

5. CONCLUSION

A lo largo de estas paginas hemos intentado ofrecer un
panorama que nos acerque al verdadero significado patri-
monial del ferrocarril de Pajares, un significado que, cree-
mos, esta a la altura de su relevancia como via histérica.

El futuro del ferrocarril actual una vez entre en servicio
la variante de Alta Velocidad es toda una incognita, tanto
desde el punto de vista técnico como patrimonial, aunque
sin una actuacion adecuada no es descabellado temer que
el mas ignominioso abandono se cierna sobre sus ttneles.
Deliberadamente hemos obviado el asunto de la gestion y
posibles propuestas de futuro para el ingente patrimonio
ferroviario de la Rampa por falta de espacio, pues el tema
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