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Por encargo de la sociedad and-
nima Valladolid Alta Velocidad
2003, el Estudio de arquitectura
y urbanismo Primitivo Gonzalez
esta llevando a cabo, desde
mayo de 2009, un estudio sobre
el antiguo depdsito de locomo-
toras de vapor de la estacion
del Norte de Valladolid, que
comprende desde el detallado
levantamiento grafico del con-
junto y la realizacion de un ana-
lisis de su estado arquitectdnico
y patologias constructivas hasta
una serie de propuestas para
sus usos futuros, entre los que
parece destacar el de “bibliote-
ca municipal central”. Estamos
de acuerdo con el prestigioso
arquitecto cuando declaro a la
prensa que “todos conocemos
magnificos ejemplos de edifi-
cios industriales abiertos a usos
polivalentes, que les llenan nue-
vamente de vida, ademas de pre-
servar sus valores”. Y para ello
no cabe duda de que es inelu-
dible identificar y comprender
esos valores, que, mas alla de
lo meramente estético y formal,
resultan del conocimiento histé-
rico contextualizado, de las fun-
ciones técnicas a desempefar
en el sistema ferroviario y su
arquitectura industrial corres-
pondiente... en definitiva, de su
correcta interpretacion.

En el seno del Institute Uni-
versitario de Urbanistica de la
Universidad de Valladolid lle-
vamos ya un tiempo estudiando
las instalaciones del ferrocarril
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desde la perspectiva urbanistica
y con criterios de comprension
geografica e historica, de funcio-
nalidad ferroviaria y de patrimo-
nio industrial. Valladolid es, en
este sentido, un complejo y dificil
objeto de estudio, sobre el cual,
sin embargo, hemos conseguido
avances relevantes. De hecho,
por ejemplo, hemos contribuido
significativamente a la mejora
del catalogo del plan general de
ordenacion urbana, que contenia
muchos errores y confusiones.
Errores y confusiones que se re-
producen por doquier, incluso en
nuestra misma revista. Sirvan de
fe de erratas, pues, las siguien-

tes correcciones: en la pagina
106 del nimero 2 de Llampara,
donde dice "bascula de pesado
de vagones” deberia decir "bas-
cula de pesado de locomotoras
por rueda”, y en la pagina 107,
donde dice “intercambiador de
locomotoras” deberia decir “co-
cherén del depdsito de locomo-
toras”.

Por todo ello, en cuanto su-
pimos de la noticia nos ofreci-
mos a colaborar a fondo en el
asunto, y cuando entendimos
que parecian ignorarnos, opta-
mos por preparar un sucinto in-
forme, a modo de memorandum,
y entregarselo al Director Gene-

PATRIMONIO INDUSTRIAL | 57



ral de Patrimonio de la Junta de
Castillay Ledn.

Ofrecemos aqui el memo-
randum completo, en la poco
humilde idea de que merece la
pena difundir las ideas funda-
mentales sobre una instalacion
tan poco conocida, pero de un
enorme valor desde la perspec-
tiva del patrimonio industrial na-
cional y, sobre todo, hacer ver
que tanto o mas importante que
las edificaciones y sus materia-
les lo son los espacios, sus fun-
ciones y sus interrelaciones.

INFORME MEMORANDUM:
«Criterios basicos de actuacion
sobre el antiguo depdsito de
locomotoras de Valladolid»

Uno de los elementos patri-
moniales mas importantes de la
estacion ferroviaria de Vallado-
lid-Campo Grande es el antiguo
depdsito de locomotoras, que va
a ser sometido a una operacion
de restauracién y rehabilitacién
para destinarlo a nuevos usos,
probablemente una biblioteca
publica. Sin embargo, es notable
el desconocimiento sobre este
tipo de instalaciones técnicas
en general, y sobre las de Va-
lladolid en particular. La prueba
mas palpable de la ignorancia
generalizada acerca del deposito
es su equivocada denominacidn,
como es el caso del propio Ca-
talogo del PGOU, donde se habla
actualmente del "intercambia-
dor” de locomotoras, o antes de
los “talleres de maquinas”.

Una actuacion de calidad exi-
ge siempre, y especialmente en
los elementos del patrimonio in-
dustrial, el conocimiento exacto
de las instalaciones y de su lo-
gica funcional. Como senala el
punto 5.1l de la Carta de Nizhny
Tagil sobre el Patrimonio Indus-
trial (TICCIH, 2003), "la conserva-
cian de sitios industriales requie-
re un profundo conocimiento del
propdsito o los propésitos por los
que se construyo, y de los dife-
rentes procesos industriales que
pudieron tener lugar en él”.

El Instituto Universitario de
Urbanistica de la Universidad de
Valladolid trabaja desde hace
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tiempo en una linea de investi-
gacion: los ferrocarriles en las
ciudades, su historia ferroviaria
y urbana, sus légicas funciona-
les y sus papeles urbanisticos,
sus instalaciones técnicas y su
patrimonio industrial. En definiti-
va, con la finalidad de establecer
el marco genérico de caracter
historico y patrimonial que la ac-
tuacion a proyectar debe conocer
y asumir, el Instituto de Urbanis-
tica elabora el presente memo-
randum al respecto.

1.- Qué es un depésito de
locomotoras

El modelo de explotacion del
ferrocarril y las caracteristicas
técnicas de la locomotora de va-
por impusieron el establecimien-
to, a lo largo de cualquier red fe-
rroviaria, de un tipo especifico de
instalacion técnica: los depdsitos
de locomotoras. Al menos duran-
te la época de la traccion a va-
por, que en Europa llegé general-
mente hasta la década de 1970,
fueron un elemento esencial en
la explotacion ferroviaria, puntos
fijos indispensables en cualquier
linea férrea del mundo.

Un depdsito de locomotoras
era la instalacién encargada de
todos los aspectos relativos a la
traccién de los trenes en un am-
bito territorial determinado, para
lo cual contaba con una dota-
cion estable de material motor
[las locomotoras o maquinasl] y
de personal adscrito. Podemos
resumir su misién en cuatro
grandes apartados: la prepara-
cion para el servicio -que com-
prende diversos aspectos como
el encendido, el suministro de

“...un deposito no era, en
ninguna administracion
ferroviaria, un simple
lugar de estacionamiento
de locomotoras, sino la
base de la explotacion
técnica de este modo de
transporte”.

materias [carbon, agua, grasa,
arena) o la orientacion adecuada
al sentido de marcha-, las ope-
raciones de entretenimiento pe-
riddico [limpieza y conservacién
del hogar, los tubos, la calderal,
las reparaciones y la organiza-
cion del servicio y el personal de
conduccion. Dentro de su area de
actuacion, podian existir, en otras
estaciones, establecimientos
subsidiarios del principal (reser-
vas, puestos fijos, aguadas], que
es el que concentraba la mayor
parte de los efectivos humanos y
materiales.

En resumen, un depodsito no
era, en ninguna administracion
ferroviaria, un simple lugar de
estacionamiento de locomoto-
ras, sino la base de la explota-
cion técnica de este modo de
transporte.

De su vinculacion directa con
las caracteristicas de las loco-
motoras de vapor y del trafico en
las lineas a las que servian se
deriva un aspecto esencial: es el
tipo de instalacién ferroviaria que
mas ha cambiado a lo largo del
tiempo.

La necesidad progresiva de
adaptarse a los adelantos técni-
cos en la traccion de los trenes
[locomotoras mas potentes, de
mayores dimensiones, mas pe-
sadas...] o al propio incremento
del trafico impusieron un esta-
do de ajuste casi permanente de
las instalaciones a lo largo de su
existencia, y, tras la sustitucién
del vapor como modo de traccion,
la especificidad de su mision y de
su diseno han hecho extremada-
mente dificil su acondicionamien-
to para las nuevas necesidades,
y de ahi que la mayor parte de
los antiguos depdsitos de loco-
motoras hayan desaparecido,
bien porque se han transformado
completamente sus instalacio-
nes, o, mas habitualmente, por
abandono o demolicién.

Derivados de estas conside-
raciones, hay que senalar, ade-
mas de la gran importancia de
contar con un establecimiento en
el que se hayan conservado to-
dos los elementos de la época
del vapor sin transformaciones



Imagenes de la estacion de Cordoba en 1910y 1960, donde se aprecia
la radical evolucion de sus depésitos / srcHivo

radicales posteriores, un crite-
rio esencial a la hora de actuar
sobre un depdsito de locomoto-
ras: su caracter de documento.
Documento en un doble sen-
tido; por una parte porque un
depdsito es el conjunto de la
instalacidon, y no un edificio con-
creto, de la cual forma parte
indisoluble la distribucion en el
espacio de los diversos elemen-
tos, desde el cocherdn de las
locomotoras a los depésitos de
agua, los puentes giratorios o
los edificios auxiliares [oficinas,
secaderos de arena, talleres,
etc.); y por otra porque en una
misma instalacion se pueden
rastrear las diversas amplia-
ciones y modificaciones acome-
tidas a lo largo del tiempo, en
las que se manifiestan tanto los
problemas técnicos a resolver
como la técnica arquitectdnica
en épocas diversas (materiales,
formas de construir, elementos
de disefal).

2.- Los depdsitos en Espana

En el momento de la na-
cionalizacion de la red férrea
de ancho ibérico y la creacion
de Renfe [1941), el servicio de
traccion del nuevo ente publico
ferroviario contaba con 51 de-
positos de locomotoras, de muy
diversa importancia segin la
compania de origen y el volumen
de trafico en las lineas a las que
servian.

A partir de la década de 1960
se fueron imponiendo los nue-
vos modos de traccion [diesel y
eléctrical, y el vapor comenzd
su declive: primero desaparecio
el carbon (1968], sustituido por
el fuel-oil, y en 1975 se supri-
mid¢ definitivamente la traccidn
por vapor del ferrocarril espanol.
Los nuevos modos exigieron no
s6lo nuevas instalaciones, sino
sobre todo la reorganizacion del
esquema general de organiza-
cion del mantenimiento del ma-
terial y de la traccién, por lo que

buena parte de los depdsitos de
locomotoras de vapor fueron ce-
rrados.

Hoy, treinta y cinco afios des-
pués, apenas queda ningun depd-
sito de locomotoras de vapor. En
algunos casos se han remodelado
completamente las instalaciones,
en otros se trasladaron a otra
ubicacién diferente (generalmen-
te en la periferia de la ciudad]
para aprovechar los terrenos, y
en la mayor parte de los casos se
han demolido. Solo unos pocos,
entre ellos el de Valladolid, han
llegado a nuestros dias.

3.- El depdsito de Valladolid

Sobre el depésito de Vallado-
lid se repiten con frecuencia una
serie de lugares comunes, que
en general evidencian el desco-
nocimiento de las caracteristi-
cas tanto de los depésitos de lo-
comotoras en general como del
caso concreto de Valladolid. Uno
de los mas habituales es confun-
dir el depésito de locomotoras
con los vecinos talleres de gran
reparacion. Ambos estableci-
mientos, fisicamente separados
por una tapia, son totalmente in-
dependientes y tenian un papel
diferente dentro del esquema
general de la compania, por lo
que no se deben de confundir
nunca unas instalaciones con
otras. Los talleres del depésito
nada tenian que ver con los Ta-
lleres Generales de la compania
ferroviaria (dedicados a la gran
reparacion de las locomotoras y
de los coches y vagones).

Por lo que se refiere a los
valores particulares del deposito
de Valladolid, conviene conside-
rar por una parte los derivados
de su disefo, y por otra los de su
evolucion histérica.

La forma del edificio principal
del deposito, con dos cuartos de
rotonda conectados y dos puentes
giratorios, es y ha sido siempre
Unica en Espana, y aunque no es
un diseno comun existieron ejem-
plos similares en paises de nues-
tro entorno (al menos en Francia,
Alemania e ltalia).

La Estacion de Valladolid en
1912, con sefalamiento de los
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diversos servicios que la com-
ponian y las principales vias que
articulan sus movimientos. El
depdsito enlaza con la via mango
que organiza las maniobras en
las importantisimas instalacio-
nes técnicas de la estacion.

En lo que hace al disefo,
quiza el valor mas caracteristico
del deposito de Valladolid es su
ubicacién dentro del conjunto de
la estacion. Mas que la forma del
cocherén de locomotoras (que
no era unico en el mundo, aun-
que si en Espafal, lo mas desta-
cable del depdsito de Valladolid
es su localizacion relativa y su
relacian con el resto de los ser-
vicios de la estacion, que lo con-
vierten en una muestra de exce-
lencia en el diseno ferroviario,
optimizando el aprovechamiento
del terreno sin comprometer el
funcionamiento de las diversas
secciones. No obstante, con la
desaparicion del conjunto de las
instalaciones ferroviarias, éste
es un valor dificil de mantener.

Son, sin embargo, los valo-
res derivados de su evolucidn
histérica los que hacen del de-
posito de Valladolid un elemento
del patrimonio industrial nacio-
nal de primer orden.

En primer lugar por su pro-
pia antigiedad, ya que data de
mediados de la década de 1860,
por lo que es el mas antiguo de
los depédsitos de locomotoras
que se conserva en Espafa, en
el emplazamiento y con la es-
tructura general original. A su
edad hay que sumar el diseno
poco habitual, dnico en nuestro
pais, y el hecho de que la mayor
parte, si no todos, los depoésitos
de caracteristicas similares que
han existido en Europa han des-
aparecido, bien por causa de las
dos guerras mundiales, bien por
la modificacion o demolicion de
las instalaciones.

En segundo lugar porque a
lo largo de mas de un siglo de
funcionamiento se han acometi-
do diversas ampliaciones en épo-
cas diferentes, que han afectado
a sectores concretos del edifi-
cio principal, en el que se pueden
rastrear ahora desde las amplia-
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Imagenes del depésito de Valladolid, entre las vias de la Estacion y los Talleres Generales,

anos 1915 y 2000 / ArcHivo

ciones de comienzos del siglo XX,
tendentes a cerrar las rotondas,
dandoles su actual aspecto de
herradura y a ampliar los fon-
dos, a la obra de hormigén de la
década de 1940. La conservacion
de todos estos elementos consti-
tuye una interesante muestra de
las necesidades y las soluciones
(técnicas y constructivas) propias
de cada época.

En tercer lugar, porque la
localizacion del depodsito de lo-
comotoras en la ciudad de Va-
lladolid respondié méas a una es-

trategia empresarial de la Com-
pania de los Caminos de Hierro
del Norte de Espana que a meros
criterios técnicos. Debido a ello,
aungue el depésito de Valladolid
se conto siempre entre los mas
importantes del pais, tanto por
el parque de locomotoras (mas
de un centenar), como por los
efectivos de personal (en torno a
450 trabajadores en la década de
1940], nada mas llegar la electri-
ficacion, a mediados de la década
de 1960, el deposito se cerro, sin
sufrir alteraciones significativas
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Detalle del depdsito de locomotoras y su entorno hacia 1890. Las instalaciones técnicas
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en su disposicion ni en sus ele-
mentos, gracias a lo cual es hoy
casi el Unico deposito de loco-
motoras que se conserva com-
pleto en Espana, incluyendo los
puentes giratorios y los edificios
auxiliares (el otro seria el de Vila-
nova i la Geltru, edificado 25 anos
mas tarde que el de Valladolid, y
dedicado actualmente a Museo
Nacional del Ferrocarril).

Los valores a tener en cuenta
son, en resumen, no sélo la anti-
gliedad y la originalidad, sino tam-
bién la autenticidad, los anadidos
histéricos relevantes e inherentes
a la propia actividad y la integri-
dad del deposito como conjunto de
espacios vacios y edificados, que
responden a una logica funcional
que no es evidente si se descono-
cen los aspectos técnicos y orga-
nizativos del ferrocarril.

Podemos sintetizar lo ex-
puesto sefalando que, mas alla
del aspecto monumental del
edificio principal, e incluso para
reforzar este caracter, hay que
tomar en consideracion en todo
momento y para toda la actua-
cion el valor documental de las
instalaciones.

4.- Riesgos y exigencias de la
actuacion sobre el depdsito de
locomotoras de Valladolid
Porque toda actuacién sobre
el patrimonio industrial implica

riesgos se hace preciso acotar-
los. En este caso, el principal de
los riesgos, la destruccion del
patrimonio, se ha evitado con la
proteccion del establecimiento.
También se evita otro riesgo, la
fosilizacion de los restos mate-
riales, al buscar un nuevo uso
para las instalaciones, que las
[relincorpora al paisaje urbano y
la vida social, tanto sea en forma
de museo como del actualmen-
te propuesto como biblioteca u
otros cualesquiera que respeten
el caracter esencial del conti-
nente.

Existe, sin embargo, un ries-
go claro, el de la desnaturali-
zacion. Como hemos visto, el
depdsito perdera parte de sus
valores, los referentes a la exce-
lencia en el diseno de los espa-
cios ferroviarios, al desaparecer

“...el deposito perdera
parte de sus valores, los
referentes a la excelencia
en el disefo de los
espacios ferroviarios,
al desaparecer el actual
conjunto de la estacion de
Valladolid-Campo Grande”.

el actual conjunto de la estacién
de Valladolid-Campo Grande.
Por otra parte, toda operacién de
rehabilitacién para nuevos usos
implica una alteracion de los es-
pacios y las caracteristicas de
las instalaciones. Pero, si bien
hay que asumir el precio de es-
tas alteraciones, es imprescindi-
ble que el resultado final permita
mantener el caracter esencial
del establecimiento, que no pue-
de convertirse en un mero deco-
rado, una postal con cierto sabor
y estética de lo antiguo, pero ca-
rente de significado y contenido.

Conseguir una actuacion
urbanistica de calidad, que in-
corpore plenamente a la ciudad
del futuro una instalacion de la
importancia del depdsito de lo-
comotoras, sin renunciar a su
valor como testimonio de nues-
tro pasado, pasa ineludiblemente
por la comprensiéon del conjunto
del establecimiento, integran-
do todos sus elementos carac-
teristicos, como por ejemplo los
puentes giratorios, respetando
en la mayor medida posible la
organizacién espacial, y buscan-
do la preservacion del caracter
de documento, que no es incom-
patible con el tratamiento monu-
mental y estético.

Para el caso del edificio prin-
cipal, el cocherén de locomoto-
ras, esta preservacidon pasa por
el mantenimiento, en la medida
en que las condiciones de con-
servacion de las estructuras y la
técnica de restauracion lo per-
mitan, de los diversos sectores
con la estructura que ha llegado
a nuestros dias.

5.- Perspectivas

Por sus extraordinarios valo-
res y por su caracter de especi-
fica instalacion técnica, no debe
perderse la forma general del
conjunto del depdsito, ni en plan-
ta ni en volumen, debiendo man-
tenerse no sélo la pseudo-herra-
dura del cocherdn, el edificio de
oficinas o los puentes giratorios,
sino también las propias vias, el
depdsito de agua y al menos una
parte de los talleres. Su disposi-
cién y su interrelacion son claves

PATRIMONIO INDUSTRIAL | &1



Vista general actual del nicleo principal del deposito de locomotoras de Valladolid, donde se aprecia el cocherdn de locomotoras con sus diversas

ampliaci y moderni

, los dos puentes giratorios, las oficinas y cuarto de agentes, los depaositos de agua, edificaciones auxiliares

(secadero de arena, antiguo dormitorio, pequenos talleres), parte del parque de carbon y las vias de estacionamiento / ArcHivo

del valor patrimonial, debiendo
soslayarse la facil y frecuente
tentacion de avalorar lo cons-
truido en el siglo XIX frente a lo
construido en el siglo XX.

Hemos presentado aqui un
memorandum, es decir, un sin-
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tético informe donde se exponen
brevemente asuntos y razones
para que se tengan en cuenta
en un asunto considerado im-
portante. Podria acometerse un
estudio detallado y acompana-
do de analisis graficos, para lo

que el grupo de investigacion de
este Instituto se pone a disposi-
cion de las instituciones y de la
sociedad de cara a conseguir el
mejor resultado posible. B
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