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EL FERROCARRIL DE LEDESMA. PROYECTOS Y DISENOS
ARQUITECTONICOS

JOSE IGNACIO DiEz ELcuaz

RESUMEN .-El articulo se centra en el estudio de un proyecto, no reali-
zado, de la denominada -arquitectura de ingenieros:. Se hace una valora-
cion del cardcter innovador/conservador de dicha arquitectura. A partir de
una investigacion de archivo, se reconstruye todo el proceso de gestacion
y su posterior fracaso. La revision bibliografica permite valorar el alcance
de esta arquitectura: la novedad aportada por el uso de los nuevos materia-
les o los nuevos espacios requeridos no conllevé un cambio de los presu-
puestos estéticos, que, en la obra de masoneria, sigue los esquemas arqui-
tectonicos tradicionales.

ABSTRACT.-The article is based on the study of a proyect, not built. of
the called -arquitecture of the ingeneers-. A valuation of the innovator/con-
servative character of such an arquitecture is done. From a research of file
is reconstructed all process of gestation and later failure. The bibliographic
revision allows the valuation of the reach of this arquitecture: the contribu-
tion of novelty because of the use of new materials or new required spaces
didn’t put up with a change of the aesthetic plans that, in masonry, follows
the traditional architectonic schemes.

PALABRAS CLAVE: Ferrocarril / Arquitectura / Transporte / Comercio.

1. INTRODUCCION

En el presente articulo, que tiene como base un proyecto de ferrocarril
no construido, hemos querido analizar y hacer algunas reflexiones sobre
la denominada <arquitectura de ingenieros.. Se ha considerado tradicio-
nalmente que la arquitectura mas innovadora del siglo XIX es la que reali-
zan los ingenieros con los nuevos materiales constructivos —hierro, vidrio
vy, posteriormente, hormigén-. A través de una de estas obras hemos que-
rido valorar el caracter innovador cuando su actividad constructiva no es-
ta determinada por los nuevos materiales. Observamos que en esta situa-
cién logran unos resultados similares a los arquitectos, pues se van a
adoptar los mismos presupuestos estéticos.
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Conserva el Archivo Diocesano de Salamanca una copia de un proyec-
to para construir una linea ferroviaria de Salamanca a Ledesma'. No hay
fecha alguna ni referencia en €l al posible autor del proyecto. El tnico
elemento que nos podria indicar su cronologia es un plano general de la
ciudad de Salamanca: la ciudad muestra un escaso desarrollo urbanistico,
apenas se ha rebasado el perimetro de las murallas, no aparece represen-
tada la plaza de toros de la Glorieta, levantada en 1893, y si la que estuvo
situada en el costado de lo que hoy es Avda. Mirat (figura 1). Por tanto,
cabe deducir que es anterior a 1893.

Ficura 1. Primer proyecto (1889). Salamanca

Por otra parte, segun el citado plano, sblo se ha construido la linea fe-
rroviaria de Medina del Campo a la frontera portuguesa (entre 1882 y
1884 se construye el tramo de Salamanca a Ciudad Rodrigo). Las lineas de
Astorga a Plasencia, hoy conocida como «wia de la Plata- (inaugurada en
1896), y la de Salamanca a Avila (el tramo de Salamanca a Pefiaranda se
inaugurd en 1890) estdn trazadas en linea discontinua, por lo que cabe
pensar que estin en proyecto o en obras, pero no concluidas. Asi pues,
podemos precisar mis y sefalar como fechas limites 1884 y 1890, entre
las cuales se elabor6 el proyecto de ferrocarril «Salamanca a Ledesmas.

1. Archivo Diocesano de Salamanca (en adelante ADS), M 705 (bis).
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La basqueda de datos en la prensa salmantina de fines del XIX y prin-
cipios del XX nos informa de la existencia, como mds adelante veremos.
de dos proyectos: uno en 1889 y otro en 1908. Por tanto, se trata del pri-
mer proyvecto. Pero antes de seguir con él veamos c6mo se gesto.

2. PRIMEROS INTENTOS

El primer intento de dotar a Ledesma de una linea de ferrocarril que la
enlazase con Salamanca parti6 del abogado salmantino D. Miguel Marcos
Lorenzo y del industrial ledesmino D. Isaac Trilla, ellos obtuvieron, en
1887, una concesion otorgada por la Direccion de Obras Publicas para re-
alizar los estudios previos a la construccion de un ferrocarril de via estre-
cha (ferrocarril econémico»)’.

Los ferrocarriles de via estrecha (en torno al metro de anchura) se
plantean cuando los de via ancha (1,675 metros en Espana) no parecen
un negocio muy rentable, por su elevado coste. Es un fenémeno interna-
cional. Se empiezan a construir porque pueden cenirse mas al terreno v
«evitar los grandes gastos del establecimiento, primero, v, luego, de la ex-
plotaciéns’.

Pero al ano siguiente, en 1888, surgio la idea de desviar la linea Trans-
versal, la de Plasencia a Astorga, haciéndola pasar por Ledesma. Fue un
proyecto impulsado por el Ayuntamiento de la villa salmantina a través de
los representantes politicos de entonces: el Duque de Tamames, diputado
por el distrito de Ledesma’, y D. Luis Sdnchez Arjona, por Ciudad Rodri-
go . Para favorecer las gestiones se llegd, incluso, a desplazar el Ayunta-
miento de Ledesma a Madrid’. Las razones que alegaban para justificar el
cambio de trazado se basaban en el numeroso volumen de viajeros que
podrian aportar los establecimientos balnearios de Banos de Ledesma y
Calzadilla de Mendigos. Pero esos beneficios eran insuficientes para com-
pensar el aumento de los costos de construccion y de expropiaciones que
conllevaba, por lo que la idea serd rechazada.

2. El Adelanto, 22-111-1890, ‘Ferrocarril de Salamanca a Ledesma-,

3. (Wais Sax Martin, Fraxcisco: Historia general de los fervocarriles espavioles. 2* ed. Madrid: Edi-
tora Nacional, 1974, pp. 503-6). Los primeros aparecen a partir de 1870, se basan en la Ley General de
ferrocarriles del 3-VI-1855. Inicialmente no hay una legislacion especifica para ellos, El proyecto de
ley de ferrocarriles secundarios del 16-111-1888 fue presentado por el Gobierno a las Cortes pero no
llegd a discutirse. El 9-VI-1893 el Gobierno establece el plan de lineas a que debia afectar. La primera
Ley de Ferrocarriles Secundarios aparece el 30-VI1-1904, en ella se regula las subvenciones a que po-
drin acogerse las companias. Estas subvenciones irin mejorando con nuevas leyes promulgadas el
30-VII-1907 y el 26-111-1908, que atrajeron a un gran nimero de empresarios extranjeros, «pero es mis
lo que se habla que lo que se consigue- (Ibidem. pp. 516-7).

4. El Fomento, 19-1-1888, -Crénica general y provincial..

5. El Fomento, 29-V-1888, .Cronica general y provincial-.

0. El Fomento, 10-V1I-1888, «Cronica general v provincials.
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Los discursos en apoyo del ferrocarril por Ledesma, tanto en este in-
tento como en los posteriores, estin llenos de ilusiones y suenos, que les
llevaban a ver en el ferrocarril el elemento mesidnico de su desarrollo so-
cial y econémico, sobrevalorando en exceso sus posibles potencialidades
econdmicas, que ‘el ferrocarril vendria a dinamizar. Sirvanos de ejemplo el
siguiente articulo publicado en El Fomento:

«Los ferrocarriles que partiendo de Salamanca van a Portugal, en su mar-
cha de vagones vacios, van dando gritos que nadie oye...»
«Sin embargo, muy cerca de tanta esterilidad esta la vida agricola, la industria,
el comercio, la actividad, los capitales, los obreros y todo, en fin, lo que hubiera
hecho digna de llevar el nombre de tal. Esta vida, este comercio, esta industria,
estos capitales, estos obreros, este todo que le falta, estin en Ledesma (...)-.
«Mas hoy que la transversal, en el trayecto de Salamanca a Zamora, puede va-
riarse por una ley promulgada ya (...), tanto el partido de Fuentesauco como
el de Ledesma (...) solicitan para si la variante..
«...elijan el que mis beneficios pueda prestar, y es indudable que obrando asi,
tocard en Ledesma donde encontrari la Empresa un verdadero venero inagota-
ble, con su famoso mercado, sus célebres vy concurridisimos banos y la inmensi-
dad de productos que en ocho leguas de radio son obligados a Ledesma- .

Los intereses de Ledesma se veian enfrentados, pues, a los de Fuente-
sauco y su distrito. Entre los defensores de éstos destacaba la actividad de
un sacerdote”. Esta participacion del clero se volvera constante, por ello
no es extrano que una copia del primer proyecto se conserve en el Archi-
vo Diocesano de Salamanca.

3. PRIMER PROYECTO DE FERROCARRIL A LEDESMA
3.1 Tramitacion legal y elaboracién del proyecto

Tras la fracasada tentativa, se vuelve, poco después, a la idea inicial de
construir un ferrocarril de via estrecha o ferrocarril econémico que enla-
zase Salamanca con Ledesma pasando por Banos. La Direccién de Obras
Publicas prorroga en 1889 la concesién que habia otorgado a los Sres.
Marcos y Trilla’. Estos concertaron con D. Eduardo Milla, funcionario del
Cuerpo de Caminos, la reallzacu)n del proyecto que conocemos y que se
guarda en el Archivo Diocesano”. La Diputacién habia prometido una sub—
vencion de un millon de pesetas, aunque después se retracté de lo dicho''.

7. El Fomento, 11-1-1889, -Una cosa es predicar...-.

8. Ibidem.

9. El Fomento, 3-VI-1889, -Miscelinea.,
10. El Adelanto, 22-T11-1890, -Ferrocarril de Salamanca a Ledesma-.
11. El Fomento, 15-1V-1889, -Miscelanea-.
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A finales de Julio de 1889 comienzan los trabajos preliminares de reco-
nocimiertto del terreno, optandose por seguir la orilla derecha del Tor-
mes'*. En septiembre terminan los trabajos de campo y dan paso a los de
gabmete que se pensaban terminar en nowembre En 1890 se presento
el proyecto en la seccién provincial de Fomento™.

Para acceder a la subvencion del Estado (una garantia del 5% sobre el
capital invertido durante 20 anos), segtn el proyecto de ley del 16 de mar-
zo de 1888. debia preceder la aprobacion técnica vy el deposito de una
fianza (la provisional era el 0,50% del importe del presupuesto: la definiti-
va, del 3%). Pero a pesar de las garantias estatales, las companias ferrovia-
rias no se aventurardn en una empresa que, pese a la ponderacion tan op-
timista que hacian en Salamanca y Ledesma, no ofrecia las mas minimas
garantias de rentabilidad.

Resulta sorprendente el paralelismo que se va a producir con otra li-
nea férrea frustrada: la que enlazaria el Ferrocarril Transversal con el de la
Frontera Portuguesa, desde Béjar a La Fuente de San Esteban. Los proyec-
tos, o los comentarios y discursos en torno a ellos, surgirdn simultinea-
mente, a veces se utilizan con fines claramente electorales. Asi no es ex-
tranio que el primer proyecto de esta linea, conocida como «el Ferrocarril
de la Sierra de Francia-, surja ahora: en agosto de 1889 la Direccion de
Obras Pablicas autoriza a D. Alejandro Moralido la realizacion de los estu-
dios para un ferrocarrll , que fueron realizados por el ingeniero D. Alber-
to Garcia Serrano™,

A finales de 1897 se volvié a hablar del proyecto del Sr. Milla, pero
pronto fue olvidado'”.

3.2. Justificacion economica: la rentabilidad del ferrocarril

Los datos recogidos a continuacion pertenecen a la memoria que
acompana el proyecto del Archivo Diocesano'.

Se justifica el proyecto de ferrocarril por la conveniencia de construir
vias secundarias que potencien las grandes lineas ferroviarias. La memoria
senala en concreto el cardcter deficitario de la principal linea que cruza

12, El Fomento, 2-V1II-1889, -Miscelinea-.

13. El Fomento, 9-TX-1989, -Miscelinea-.

14, El Fomento, 3-111-1890, -Miscelinea-.

15. El Fomento, 21-VI11-1889, -Miscelinea-.

16. El Fomento. 2-X-1889, -Miscelinea-.

17. La Opinion, 22-X11-1897, -Salamanca y su provincias; [bidem, 20-XI1-1897, -Desde Ledesma-; E/
Fomento de Salamanca, 11-V-1897, -Noticias locales y provinciales-,

18. ADS, M 705 (bis). Todos los datos que siguen a continuacidn estin tomados de ella, salvo refer-
encia expresa contraria.
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Salamanca: la que comunica Oporto y Lisboa con Francia a través de Me-
dina del Campo. Se considera que con la construccion de vias auxiliares
se resolveria el problema pues aumentaria el trifico de mercancias, ya
que la construccion de éstas permitiria que los productos de las comarcas
por donde cruzasen se incorporasen posteriormente al trifico de las gran-
des vias. Se citan expresamente la Sierra de Francia y la Ribera del Duero,

cuyas dificultades de comunicacion impedirian la comercializacién de sus
productos y serian causa de su atraso economico. La linea que se proyec-
ta conectaria Salamanca con el fértil valle del Tormes, hasta Ledesma.

Se destaca la importancia industrial y comercial de Ledesma como
centro de la comarca denominada ‘Campo de Ledesma’s, Se menciona su
actividad industrial: fabricas de harinas, curtidos v tejidos de lanas (man-
tas sayaguesas, panos, etc.).

Reproducimos algunas lineas interesantes por los datos que nos pro-
porcionan sobre la vida de la época:

«En cuanto al trifico, es Ledesma paso obligado para toda la arrieria que
conduce los aceites de Sierra de Gata a la provincia de Zamora; para los ga-
nados que trashuman entre las montanas de Zamora y Leén y las dehesas de
Extremadura; para los banistas que se dirigen al establecimiento de Calzadilla
del Campo, distante 5 kilémetros al Oeste de la villa v, finalmente, para todos
los carreteros v arrieros que conducen cascas, lanas, pieles, corchos, etc. a las
fabricas de la villa-.

Asi se cuantifica el trafico de mercancias segin datos de la Administra-
cién de Consumos y del comercio de Ledesma. Frente a la variedad de
productos de importacion, resalta el reducido niimero de productos ex-
portables, que se limita a cinco y certifica el caricter agricola de la regién.
Se trata de carbones vegetales, cereales, corcho, casca de encina o roble y
ganado, por orden de importancia segiin el volumen de mercancias (véa-
se el apéndice 1).

Tras Ledesma, la justificacién econémica del ferrocarril vendria dada,
en segundo lugar, por los Banos de Ledesma, que aportarian los 10.000
viajeros; a esto habria que anadir los que van a tomar las aguas a Calzadi-
lla de los Mendigos, balneario que tuvo una cierta importancia a lo largo
del siglo XIX y principios del XX. La fibrica de harinas de Zorita seria la
tercera base econdmica:

«Montada hace unos 60 anos por un industrial emprendedor y entusiasta
fue dotada de todos los adelantos que en aquella época se conocian en estas
clases de industrias. Hoy ya resulta su maquinaria un tanto anticuada-'’.

19. El fundador al que se refiere la memoria es D. Mariano de Solis; posteriormente paso a ser pro-
piedad de los hermanos Lopez, quienes, aprovechando el salto de agua, pensaron montar una instala-
ci6n eléctrica en 1889, antes de ser adquirida por D. Bernardo Olivera, quien, al concluir el siglo, le-

188 SaLamanca, Revista de Estudios, 31-32, 1993



EL FERROCARRIL DE LEDESMA

Le atribuyen un trafico comercial de 20.125.000 kilos (véase el apéndi-
ce 2). Evaltian también el trifico de viajeros v mercancias de Salamanca a
Ledesma (véase el apéndice 3). Concluyen calculando el trafico anual de
viajeros en 182.208 personas y el de mercancias en 62.001 toneladas.

En el estudio previo al proyecto final se plantearon tres posibles traza-
dos:

12 Por la margen izquierda del Tormes, partiendo de la estacion de
Tejares, pues prolongarla hasta Salamanca significaria construir un puente
que dispararia los costos. Pasaria por Carrascal, Florida de Liébana, El Pi-
no y los Banos de Ledesma.

22 Conectar Ledesma con la linea de Portugal por Barbadillo y pasan-
do por Galindo, Rollan y Golpejas.

3¢ Por la margen derecha del Tormes, a través de Villamayor, Valver-
doén, Almenara, Juzbado, Olmillos, Frades y Banos de Ledesma.

Por diferentes razones —menor interés econdémico, dificultades orogra-
ficas y ausencia de enlace directo con Salamanca— se abandonaran las dos
primeras alternativas.

La linea tendria una longitud de 36,5 Kms. y 32,45 m de desnivel. Se
calculan en 105.175,96 ptas. el precio por kilometro construido; los gastos
de conservacién y reparacion en 1.808,61 ptas. por Km. y los de explota-
cién en 4.166,77; los rendimientos probables en 22.763 ptas. por Km. Un
cileulo excesivamente optimista pues significaba que en 7 afos se amorti-
zaba la construccién del ferrocarril.

3.3. Los diseiios arquitectonicos

Entremos en la fase constructiva del proyecto con la descripcion de los
materiales. Hay dos tipos de piedra a usar: la de arenisca, procedente de
las canteras de Villamayor, Valverdon y Almenara, utilizable como mam-
posteria de relleno o labrada en silleria para los huecos de edificios, y la
piedra granitica procedente de los cerros de Juzbado, Bafos y Ledesma,
compacta v homogénea, de grano fino y gran dureza. Para las traviesas
hay abundancia de madera de encina o de roble. Las cuales se traerian de
los hornos de El Pito, en Villavieja, los mds proximos. Los ladrillos v tejas
se producen en Salamanca.

Las estaciones se clasifican en tres tipos, con diferentes disenos y ele-
mentos arquitecténicos:

vantd una nueva fibrica de mayores dimensiones. (Véase El Adelanto, 13-IV-1890, -El ferrocarril de
Salmanca a Ledesma-, v El Fomento, 20-VIII-1889, -Miscelanea-).
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12 Clase. Se estableceria en Salamanca, contigua a la estacién existen-
te, y en Ledesma, en el barrio de los Mesones, sin llegar a cruzar el Tor-
mes, pues la construccién de un puente que lo atravesase costaria 508.200
ptas.

24 Clase. De este tipo solo se establece una en el balneario, término de
Vega de Tirados.

3¢ Clase. Se establecen en Villamayor, fibrica de harinas de Zorita
(Valverdoén) y Almenara (figuras 2 a 8).

FIGURA 2. Primer proyecto (1889). Villamayor.

Segun la categoria, las estaciones dispondrin de diferentes dependen-
cias:

12 Clase. Para los usuarios y transporte de mercancias se dispone: un
edificio de viajeros, retrete, andén, muelle cubierto y otro descubierto. Pa-
ra atender el servicio de traccién se proyecta una cochera para carruajes,
otra para cuatro locomotoras y un depésito de agua.

2% Clase. Pensada para un trafico exclusivo de viajeros, pues sélo se
establece una para los Banos de Ledesma. Consta de edificio de viajeros,
retrete, andén y muelle descubierto. Para uso de locomotoras se sitia un
dep6sito de agua. El edificio se localiza junto al puente que conduce a
Bafios, pues éstos estdn en la margen izquierda del Tormes.
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TORMES

FIGURA 3. Primer proyecto (1889). Fabrica de barinas de Zorita.

FIGURA 4. Primer proyecto (1889). Valverdon.
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FIGURA 5. Primer proyecto (1889). Almenara.
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FIGURA 7. Primer proyecto (1889). Barios de Ledesma.

FIGURA 8. Primer proyecto (1889). Ledesma.
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3¢ Clase. Consta de edificio de viajeros con su andén, retrete y muelle
descubierto. En la estacién de Zorita-Valverdén, para proteger los cerea-
les y harinas que pudieran transportarse, se proyecta un muelle cubierto.
No se preveen dependencias para el servicio de traccion.

Los disefios arquitecténicos son austeros y funcionales, sin apenas
concesiones ornamentales. Para la estaciéon de primera clase (figura 9) se
disena un edificio de dos plantas; la inferior se destina a dependencias del
servicio publico; la principal, a estancias administrativas. Las fachadas
principal y posterior estin recorridas por cinco huecos en cada planta,
quedando entre ellas un pequeno espacio de muro que es ocupado por
una pilastra a modo de contrafuerte, en la que se insintian basa, fuste y
capitel, pero con poca semejanza a los 6rdenes clasicos. Esta especie de
pilastras se prolongan posteriormente hasta las lineas divisorias de planta,
repitiéndose en igual forma en el piso superior. Los antepechos de los va-
nos del piso principal reciben una decoracién geométrica en forma de
banda continua que hace las funciones de friso, a la altura de la cornisa se
vuelve a reproducir. Los vanos se cierran con arcos escarzanos, recercan-
dose la linea de dovelas. Sobre los extremos del muro se sitdan jarrones
ornamentales.

‘!t;a

FIGURA 9. Primer proyecto (1889). Estacion de primera clase.
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Decorativamente se puede hablar de un lenguaje clasico, aunque el vo-
cabulario no lo es, mas bien, es el resultado de una elaboracién personal fru-
to de las ansias por renovar las formas arquitectonicas tradicionales. En el
fondo, representa la contradiccion principal de los anos finales del siglo XIX
y primeros del XX: la sensacion de cansancio provocada por los historicis-
mos en arquitectura, que dio lugar a una serie de neos (Neogotico, Neogrie-
go, etc.), empuja a una renovacion arquitectonica, pero esos deseos de
novedad no encuentran los medios expresivos adecuados; el resultado fi-
nal es que cada arquitecto —ingeniero en este caso— crea su estilo propio,
personal, mediante una serie de elementos decorativos de origen muy di-
verso, en muchos casos ajenos a los estilos arquitectonicos tradicionales.

Sorprende que no haya disenos arquitectonicos basados en el uso del
hierro, tratindose como se trata de una de las tipologias mas representativas
de la arquitectura del hierro: las estaciones de ferrocarril. Y, mis atn, siendo
su disenador un ingeniero y no un arquitecto. Por lo general, como senala
Javier Hernando, es en la gran nave o cubierta metalica que acoge los ande-
nes donde se plasma el uso del nuevo material, donde se aplican los nuevos
avances tecnologicos para crear amplios y luminosos espacios interiores, es
el campo propio de los ingenieros. Pero exteriormente, el edificio de viajeros
adopta un caracter monumental en consonancia con la ciudad, pues es la
gran puerta de entrada para los forasteros; la primera imagen, y la tltima,
de la ciudad. Para cumplir estas funciones se recurrié a «la arquitectura
tradicional, la Gnica que podia satisfacerlas segiin el pensamiento del si-
glo”’. La ausencia en los disefios de una nave sobre los andenes explica
esta carencia de arquitectura del hierro. Y s6lo en las cocheras para loco-
motoras, donde se necesitaban amplios espacios para acoger los vehicu-
los, se utilizé como elemento estructural, en vigas y columnas.

La estacion de segunda clase (figura 10) obedece a los mismos plan-
teamientos. Arquitectonicamente el edificio se estructura en dos ejes
opuestos: el cuerpo inferior, con tres huecos en arco escarzano en su fa-
chada principal, que se desarrolla longitudinalmente; transversal a €l se si-
tia un segundo cuerpo, también con tres huecos, el central rematado en
arco escarzano; los faldones de la caida de aguas, cuyos caballetes se cru-
zan ortogonalmente, definen los diferentes ejes.

El recercado de los vanos estd enlazado por una linea continua. En los
tres huecos inferiores y en el principal del piso superior, sobre el arco es-
carzano se sitia una moldura ornamental, acompanada de otros elemen-
tos a modo de acréteras y antefija, elementos que se repiten en el remate
de las cubiertas. Los presupuestos estéticos son los mismos que en el edi-
ficio anterior: austeridad ornamental (menor en este caso) y pervivencias
clasicas (en el lenguaje mis que en los elementos).

20. Herxanpo CaARRASCO, |.: Arquitectura en Esparia (1770-1900), Madrid, 1989, p. 325.
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FiGURrA 10. Primer proyecto (1889), Estacion de segunda clase.

Como dice Javier Hernando, las estaciones rurales «observadas desde
lo lejos, su semejanza con una casa de campo particular es absoluta; de
ahi que se proponga ensalzar algunos de los elementos secundarios, co-
mo el nombre o el reloj, dos signos inequivocos de la estacion del ferroca-
rril”'. Y, efectivamente, el nombre aparece en los laterales del edificio, pe-
ro, ademés algunos detalles ornamentales contribuyen a produc:r un
efecto de -extranamiento-; pues la estaciéon es un edificio emblemitico,
como lo es la iglesia o el ayuntamiento, y, por tanto, ha de ser reconocido
y diferenciado por cualquiera.

En el proyecto se planean otras dependencias como almacenes, co-
cheras, etc., pero tienen menor interés arquitectonico (figuras 11 y 12).

4. LA PLANIFICACION PROVINCIAL DE 1904

En 1904 se lleva a cabo una planificacién provincial de lmeas ferrovia-
rias secundarias por la Jefatura de Obras Publicas de la provincia®. Se pre-
veen cinco lineas:

21. Ref. 20, p. 327.
22. El Labaro, 19-1X-1904, -Ferrocarriles secundarios-.
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FiGURA 11. Primer proyecto (1889). Cochera para cuatro locomotoras.

FIGURA 12. Primer proyecto (1889). Cochera para carruajes y almacén de mercancias.
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1* De Doninos o Tejares a Vitigudino por Ledesma, pasando también
por los Banos de Calzadilla y aproximandose a los de Ledesma. Tendria
75 kms.

22 De Béjar a Fuente de San Esteban pasando por Sequeros. Alcanza-
ria los 75 kms.

3* De Béjar a Avila pasando por Barco y Piedrahita, con una longitud
de 100 kms.

4% De Ciudad Rodrigo a Coria, con 40 kms.

5¢ De Bogajo a Villarino por Vitigudino. Llegaria a los 54 kms. de lon-
gitud.

Estos planes dieron lugar a un amplio debate en la prensa del momen-
to”. Las jefaturas provinciales de Obras Publicas realizan la planificacién
de la red de ferrocarriles secundarios. Todas las comarcas van a tratar de
conseguir una linea férrea. Pero a falta de un empuje econémico se va a
apelar a actuaciones politicas. Estas van a ser ambivalentes, mientras los
diputados a Cortes no tocan el tema, probablemente para evitar que el
fracaso se vuelva contra ellos, los politicos locales desde los ayuntamien-
tos y diputaciones seran quienes traten de impulsar la creaciéon de colecti-
vos para la construccion del ferrocarril. Piensan que las subvenciones es-
tatales y provinciales serin suficientes para animar a las companias
constructoras. Se ve en el ferrocarril el medio de traer la prosperidad y el
desarrollo a todas las regiones. De los 5.000 kilémetros a construir, 300
corresponderian a Salamanca, lo que supondria un inversién de 12 millo-
nes de pesetas”™. Pero son pocos los proyectos que se elaboran y, de ellos,
ninguno sale adelante.

5. SEGUNDO PROYECTO DE FERROCARRIL A LEDESMA
5.1. Historia de un fracaso

El segundo proyecto surgird teniendo como base la ley de ferrocarriles
del 26-111-1908 impulsada por el ministro de Fomento Sr. Besada”. Del
Ayuntamiento de Ledesma partio la iniciativa, quien concerté con el inge-
niero militar D. Fernando Garcia Miranda el estudio del trazado de la linea
férrea, en marzo de 1908. El Ayuntamiento de Ledesma esperaba la cola-
boracién de otros municipios (Juzbado, Almenara, Valverdén y Villama-

23. El Labaro, 15-X-1904, 19-X-1904, 21-X-1904, 22-X-1904, -Los ferrocarriles secundarios y la Di-
putacion provincial-; El Adelanto, 8-X-1904, -Los ferrocarriles secundarioss.

24. El Labaro, 21-X-1904, -Los ferrocarriles secundarios y la Diputacién provincial-,

25. Kl Labaro, 5-V-1909, -Los ferrocarriles secundarios..
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yor) y de los ricos hacendados D. Bernardo Olivera, propietario de la fi-
brica de harinas de Zorita, y del duque de Valencia, propietario del bal-
neario de Ledesma™.

Simultaneamente, nace el segundo proyecto de ferrocarril de la Sierra
de Francia y del Campo de Tamames, que enlazaria Béar con La Fuente
de San Esteban cruzando aquellas comarcas”. El autor de este proyecto es
también el ingeniero Garcia de Miranda®. Sin embargo, su nacimiento se
debe a una iniciativa privada”. Se habla también entonces de -el ferroca-
rril del Tajo a Ciudad Rodrigo-, que uniria la localidad salmantina con Co-
ria y otros pueblos extremenos™.

Los trabajos de campo para la linea de Ledesma se llevan a cabo du-
rante la primavera de ese ano, 1908. En junio se redacta la memoria y se
inicia la delineacién del proyecto™. El trabajo no se termina hasta noviem-
bre de 1908, entregindose en el ministerio de Fomento en diciembre™.

El proyecto de ferrocarril de Ledesma fue impulsado por un sacerdote,
D. José Maria Bartolomé, como igualmente el de la Sierra lo sera por otro:
D. Bonifacio Avila Hernidndez". Los intereses politicos van a estar en oca-
siones detras de muchas actuaciones personales”™, a los cuales a veces se
van a hacer responsables de las dilaciones y retrasos l6gicos en la tramita-
cioén de un proyecto condenado al fracaso pero por causas ajenas a és-
tas”. En el panorama politico destacaba la figura del duque de Tamames,
terrateniente propietario de Calzada de Don Diego y diputado a Cortes
por el distrito de Ledesma, puro ejemplo de la politica caciquil de aque-
llos anos, a cuyo desinterés por la comarca que representa se dirigen al-
gunas criticas, contenidas por respeto o temor .

Se publica en los periédicos la presencia de varias companias interesa-
das en la construccion: franceses, belgas, ingleses™. Pero el proyecto no
sigue adelante, como no siguié ninguno de los amparados en la ley de
1908. El 14 de enero de 1909 se publica un nuevo reglamento que el pro-
yecto deberd superar”. Inicialmente, fue considerado deficiente, por lo

26. El Labaro, 31-111-1908, -Ferrocarriles secundarios: el de Salamanca a Ledesmas..

27, El Labaro, 10-1V-1908, -Gacetilla locals.

28, El Labaro, 23-V-1908, -Gacetilla local-.

29. El Labaro, 5-VI-1908, «El ferrocarril de la Sierra de Francia-.

30. El Labaro, 15-1X-1908, -Fl ferrocarril del Tajo a Ciudad Rodrigo-; 28-X11-1908, -El ferrocarril ex-
tremeno castellano-.

31. El Labaro, 2-VI-1908, -Noticias de la provincia. Ledesma-.

32. El Labaro, 26-X1-1908, -El ferrocarril a Ledesma-.

33. EHl Labaro, 19-X11-1908, -Gacetilla local-,

34. El Labaro, 14-X11-1908, -Los intereses de la provincia-

35. El Labaro, 23-X11-1908, «El ferrocarril de Ledesma.-.

36. El Labaro, 5-11-1908, «Comunicado-.

37. El Labaro, 14-X11-1908, -Los intereses de la provincia-,

38. El Labaro, 2-T1-1909 v 15-111-1909, -El ferrocarril de Ledesma-,

39. El Labaro, 5-V-1909, -Los ferrocarriles secundarios-.
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que el ingeniero se vio obligado a introducir una serie de reform.ls El
proyecto modificado se vuelve a presentar en diciembre de 1909, A prin-
cipios de 1910 los ingenieros del Estado llevan a cabo los estudios de con-
frontacion del proyecto y trazado del ferrocaml ?. Estos concluird en la ne-
cesidad de elaborar un nuevo estudio”.

5.2. Tranvia en Salamanca y ferrocarril a Ledesma

El segundo proyecto tenia la singularidad de convertirse en un tranvia
a su paso por Salamanca™. Efectivamente, emplaza la estacion principal
en el Paseo de las Carmelitas, donde llegarian los trenes procedentes de
Ledesma, atravesando la Puerta Zamora, Avda. Mirat, Puerta de Toro v Pa-
seo de la Estacion o del Rollo (Avda. de los Comuneros), enlazaba con la
estacion general de Salamanca. Se decia que era un tranvia que daria «vida
y animacion a la parte mas importante de Salamanca-, con una velocidad
de circulacion de 10 kms. por hora.

La linea constaba de 35,75 kms. en su trazado como tren y 1,92 kms,
en su tramo de tranvia. El trazado era similar al del primer provecto: opta-
ba por la margen derecha del Tormes. En Villamayor se establecia el pri-
mer punto de parada. un apeadero: junto a la fibrica de harinas de Zorita
se ubicaba una estacion; en Valverdon, otro apeadero; nuevas estaciones
en Almenara, Juzbado y junto al balneario de Ledesma; nuevo apeadero
en la alqueria de Olmillos de Carrascal; dirigiéndose por Frades hasta Le-
desma, donde se cruzaria el Tormes por un puente metalico. La jerarquia
de las estaciones es la siguiente:

— Estacion principal: Salamanca

— Estacion de primera clase: Ledesma

— Estacion de segunda clase: Banos de Ledesma

— Estacion de tercera clase: Zorita, Almenara y Juzbado

—~ Apeadero: Villamayor, Valverdén y Olmillos de Carrascal

El puente metdlico (cuya alternativa planteada es, como en el primer
proyecto, concluir la linea en el arrabal de Los Mesones de Ledesma) se

40. El Labaro, 28-X-1909, -Cosas de mi pueblo-.

4l. E Labaro, 17-1-1910, -Ledesma-.

42. El Labaro, 21-1-1910, <El ferrocarril de Ledesmas 7-111-1910, -Ledesma-; 18-1V-1910, -Ledesmas;
2-V1-1910, -El ferrocarril de Ledesmas 3-V1-1910, -El ferrocarril de Ledesmay; 6-VI-1910, -El ferrocarril
de Ledesma-.

43. El Labaro, 1-V1I-1910, -Ledesma-.

#4. Para todos los datos que siguen a continuacién, salvo referencia expresa, véase El Labaro, 26-1-
1909, -Los intereses de la provincia: el ferrocarril Salamanca a Ledesma..
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justifica porque permitiria prolongar la linea hasta Vitigudino, tal como
proponia D. Luis Maldonado™, y por la proximidad que proporcionaba al
mercado de ganados, al balneario de Calzadilla del Campo y a otros pue-
blos. El puente disenado era «de un s6lo tramo de 60 metros de luz y 64
de longitud, formado por vigas de celosia de grandes mellas, unidas en la
parte superior por viguetas de puente y arriostradas en la parte superior
por viguetas v cruces de San Andrés.. Su construcciéon se evaluaba en
125.000 pesetas™.

Este segundo proyecto tenia algunas semejanzas con el primero: la im-
portancia econémica que se atribuia a la fabrica de harinas de Zorita vy el
balneario termal de Ledesma. Se evaluaban los transportes que aquella
originaria en 20.000 toneladas, lo que supondria de 25 a 30.000 pese-
tas. La construccion de la linea costaria, segin la memoria, 2.875.000
pesetas. La duracion del viaje se calculaba en 1 hora y 12 minutos, pero
estaba en condiciones de admitir trenes expresos que circulasen a 40 kms.
por hora, con lo que el viaje se reduciria a 50 minutos, 40 si el destino era
el balneario".

5.3. Los disenos arquitectonicos

Conocemos s6lamente el alzado de la estacién principal de Salaman-
ca, que, como hemos dicho, se pretendia establecer en el paseo de las
Carmelitas (figura 13). Su ereccién obedece al deseo de diferenciar esta li-
nea sobre las otras que llegaban a la ciudad, pues su funcionalidad es du-
dosa, como manifestaron los ingenieros del Estado encargados de la con-
frontacién, quienes sugirieron, antes del rechazo total del proyecto, su
supresion y traslado a la estacion principal de Salamanca®™. La creacion de
una estacion propia, que era un factor de encarecimiento de costos, se de-
be a que asume la funcién de representacion de la compania propietaria.
Por otra parte, no olvidemos que es un proyecto encargado por el Ayun-
tamiento de Ledesma, viene a ser la imagen que esta villa proyecta en la
ciudad de Salamanca®.

45, El Labaro, 23-X11-1908, -El ferrocarril de Ledesma-.

40, El Labaro, 26-1-1909, «Los intereses de la provincia: el ferrocarril Salamanca a Ledesma-.
47. Ibidem.

48. El Labaro, 6-V1-1910. -El ferrocarril de Ledesma-.

49. Para la doble funcionalidad véase Ref. 20, p. 325.
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Se trata de un edificio de planta baja, que en su parte central se pro-
longa en una segunda. Ocho puertas en arco semicircular animan el cuer-
po inferior, sobre las cuatro centrales se abren ventanas en el segundo
cuerpo. En ambas plantas, una moldura corrida, que bordea los vanos si-
guiendo la rosca de los arcos, proporciona unidad y cohesion al diseno.
En la parte superior de la planta baja, una imposta crea un friso liso en los
extremos que se interrumpe al llegar a la vertical del segundo cuerpo, pe-
ro quedan conectados visualmente a través de una marquesina. Esta se
apoya en cinco esbeltas columnas que resaltan y protegen el espacio cen-
tral de la planta baja. Sobre las puertas, una cartela identifica cada una de
las dependencias.

Es un diseno bello y elegante, plenamente arquitecténico, pues sus va-
lores estéticos derivan del cardcter funcional de sus elementos (columnas,
marquesinas, arcos).

6. ULTIMOS INTENTOS

En 1925 volvera a resurgir la idea de construir una linea férrea que lle-
gase hasta Ledesma. En realidad, se trataba de un proyecto mayor, pues
se pretendia construir un ferrocarril que partiendo de Salamanca llegase a
Fermoselle, pasando por Ledesma. En esta villa se celebré una asamblea

que reunio a los representantes de los municipios de la comarca que se
podrian ver afectados. Pero el proyecto no pasé a mayores’ .

7. APENDICES

7.1. Apéndice 1: Trdfico comercial a Ledesma

IMPORTACION

Kilogramos

Jabon, pimentén, azicar, bacalao, perdigones 419.651
Sal, hierros, harinas, tachuelas, CACAO .. ooviiviveiieeeeeeeee e 393.100
Yeso, maderas, carbones minerales, tocino, arroz .........cccceeveee 1.144.800
Pieles en bruto. vinos, algarrobas, tejidos...............i. 1.532.400
Lanas, aguardientes, coles, drogas y sales ... 211.200
Algarrobas, guisantes. alberjas v Otros granos ........co..oveviviniens 642.400

{11003 /- (U U s g 4.343.551

30. La Gaceta Regional, 18-1V-1925, -De Ledesma-.
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EXPORTACION

En cuanto a la exportacion, las cifras que arroja el trifico son también
considerables.

Hillanse en primer término los carbones \egetales

que se exportan en cantidad de.................. 2.920.000
Casca de encina y de roble, que se conduce a Lm Fa-

bricas de curtidos de Salamanca y Castilla... 193.000

Corcho para tapones que se conducen a la estacr()n de

Salamanca con destino a varias fabricas de Cataluna

al: To (s 1 11 Lo - LR S ORI 648.000
54.000 fanegas de trigo y otros cereales que se trans-

portan a la estacion de Salamanca para distintas

CONSIGNACIONES s vswiviivunesniiavovaveines Cisses a0 S TS 2.484.000
GANADOS

Reses vacunas, CADEZAS ....cvoveevverieecreeee st sen e enans 9.600

Reses de cerda para vida, cabezas ..o, 66.000

Reses de cerda cebadas, Cabezas .........cccccviiiiivmanivasnnessosensessoseases 10.800

TOTAL s ot asese s O S TR 86.400

7.2. Apéndice 2: Trdfico comercial de la fabrica de barinas de Zorita

IMPORTACION

Kilogramos
850.000 fanegas de trigo de distintas procedencias
conducidas actualmente por la carretera v que lo serin

despues por Ferroarrll viviiiiiiniiaiiimmrisimssiasssmsarinsansonseras 11.500.000
EXPORTACION

400.000 arrobas de harina conducidas por la carretera

a la estacion de Salamanca .......o.ecccveeeeeieeiie 4.600.000

80.000 arrobas conducidas a Salamanca para el consumo,

por la carretera.. 920.000

20.000 arrobas conducrd.is para el consumo de Ledesma v 230.000

500.000 arrobas que se consumen en los pueblos de la ijera
del Tormes, de las cuales 350.000 serin lr:ln'iportadas

EREIENOCAITIL - o T R S e s e 2.875.000
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7.3. Apeéndice 3: Trdfico comercial de Salamanca a Ledesma

«Calculando prudencialmente en 46 kilogramos la carga media de cada
caballeria; en mil kilogramos la carga arrastrada por un carro conducido
por dos caballerias; en 1.500 kilégramos la que habrd conducido un carro
tirado por tres caballerias, y asi sucesivamente aumentando en 500 kilo-
gramos la carga del carro por cada caballeria que aumente su tiro. tendre-
mos la que serd transportada por las caballerias y vehiculos que figuran
en ¢l estado anterior, calculindola de la manera siguiente:

CARGA TRANSPORTADA DURANTE UN ANO POR LA CARRETERA
DE SALAMANCA A LEDESMA

Kilogramos

36.504 caballerias cargadas con 46 kilogramos cada una ............ 1.659.184
18.918 carros cargados con 1000 kilogramos cada uno ............... 18.918.000
13.704 carros cargados con 1500 kilogramos cada uno ............... 20.556.000
7.704 carros cargados con 2000 kilogramos cada uno ... 15.480.000
1.608 carros cargados con 3500 kilogramos cada uno ................. 4.020.000
480 carros cargados con 3000 kilogramos cada uno..........ccc.co.... 1.440.000

TOTAL KIEOGRAMOS (uviimmumasiisnmssississvissis 62.001.184
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