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MINAS DE ALLER Y LUCIEN CORPET: UN EJEMPLO DE
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CONSTRUCTORES DE LOCOMOTORAS (1884-1885)

José Antonio Gomez Martinez
Revista de Historia Ferroviaria

1. INTRODUCCION

La historia que vamos a narrar a continuacion es la de la adquisicién y puesta en
servicio en 1885 de dos locomotoras de via de 600 milimetros de ancho fabricadas en
Francia. Habitualmente, en el capitulo dedicado a la traccion en los estudios sobre
ferrocarriles, y muy especialmente en el caso de los de tipo industrial o minero, este
apartado suele resumirse en una breve nota sobre el constructor del material, la fecha de
la fabricacion y une breve descripcion técnica y del servicio prestado por las
locomotoras en cuestion, y eso en el mejor de los escenarios pues en otros existen
lagunas que impiden establecer un panorama completo del parque motor. En el caso que
nos ocupa, la documentacion a la que afortunadamente hemos tenido acceso nos permite
ir mucho mas alld y gracias a ella, una vez analizado en detalle el proceso de
adquisicion y puesta en marcha, trataremos de extraer algunas conclusiones generales
sobre este aspecto tan concreto como importante en la vida de cualquier ferrocarril.

La documentacién empleada es basicamente la correspondencia entre Felix Parent,
director de las Minas de Aller, con residencia en Madrid, Lucien Corpet, constructor de
locomotoras en Paris, y E. Dereins, ingeniero residente en Asniéres, cerca de Paris, que
actud como intermediario entre ambos en el proceso de adquisicion, montaje y puesta a
punto de las dos locomotoras y de otros materiales para Minas de Aller. A estos
personajes principales cabria afiadir otros secundarios como José B. Salcedo, agente
encargado de la recepcion de las mercancias de Minas de Aller en el puerto de Gijon,
Manuel Montavés, responsable técnico en las Minas a las 6rdenes de Felix Parent, y el
montador-ajustador Ott, enviado por Lucien Corpet para montar las locomotoras en
Asturias y formar al personal en su conduccion y su mantenimiento.

Dicha correspondencia se halla depositada en el archivo del Museo del Ferrocarril de
Asturias (Gijon) y constituye una base documental de gran valor precisamente por
presentar en profundidad este aspecto poco conocido del inicio de la historia de un
ferrocarril: la determinacién del modelo idoneo de locomotora para una linea férrea y el
proceso de su fabricacion, transporte al lugar de destino, montaje y puesta a punto por
un técnico de la casa constructora. Otro de los grandes valores de dicha documentacion
es que describe una época en determinados aspectos, unos relacionados de manera muy
directa con el tema de las locomotoras, y otros de cardcter mucho més general que
afectan a la sociedad del momento, al comercio internacional, a la crisis minera y
siderurgica que padecia Asturias, a las condiciones de trabajo de los obreros y un largo
etcétera. La mayor parte de las cartas conservadas en dicho archivo son las remitidas
por E. Dereins, desde Asniéres a Madrid, donde residia Felix Parent, pero las continuas
referencias a las misivas enviadas previamente por Felix Parent, nos han permitido
reconstruir la historia con un grado de precisiéon mas que aceptable.
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2. LOS ACTORES PRINCIPALES DE ESTA HISTORIA: FELIX PARENT, E. DEREINS Y
LUCIEN CORPET.

Felix Parent era de nacionalidad francesa. Poco sabemos acerca de su biografia salvo
que gran parte de su carrera profesional se desarrollo en Espafia. Segin Ojeda, dirigio la
Hullera y Metalurgica de Bélmez, empresa de capital francés ligada al grupo constructor
galo Parent & Schaken, maximo inversor en el ferrocarril de Ciudad Real a Badajoz.'
Posteriormente se incorporé a la direcciéon de las minas de carbon de Barruelo,
explotadas en la provincia de Palencia por la Compatfiia del Norte para el suministro de
sus locomotoras. Durante su etapa al frente de dichas minas (1876-1882) puso en
marcha, entre otras instalaciones, un tranvia o ferrocarril de via de 550 milimetros que
unia por medio de planos inclinados y tramos horizontales las distintas dependencias del
grupo minero.” Sin duda esta experiencia con los ferrocarriles mineros de via estrecha le
fue de utilidad cuando mas tarde, en 1883, asumio la direccidon de las minas de Claudio
Lopez Bru en el valle de Aller. Entretanto ocup6 los puestos de Jefe de Almacenes
Generales de la Compaiiia del Norte en Valladolid y de Director Administrativo de la
Compaiiia de Aguilas (Murcia).’

Al frente de las minas de Aller, adaptd el antiguo ferrocarril de La Montafiesa a las
nuevas necesidades y puso en funcionamiento diversas instalaciones mineras que
contribuyeron al desarrollo de la empresa del Marqués de Comillas:

Las minas que la sociedad La Montafiesa posee en Asturias, han entrado, desde su traspaso
4 favor de D. Claudio Lopez Bru, en un periodo de actividad, que honra verdaderamente &
su nuevo propietario. Bajo la ilustrada direccion del ingeniero D. Félix Parent, se estan
terminando las instalaciones de tres centros de clasificacion, en la Prevenida, en la Estrada
y en la Turca; se esta construyendo un gran almacén en la orilla izquierda del rio Aller,
cerca de la mina Prevenida, y no tardard en empezarse el primer cuartel para obreros y
casas para oficinas, direccion y empleados, cerca de Caborana. Por altimo, la estacion de
Ujo, para el embarque de los carbones de Aller, en el camino de hierro de Asturias, Galicia
y Leon, sera pronto un hecho y el ferro-carril de via estrecha, que con grandes sacrificios
constfuyeron los anteriores propietarios, encontrara pronto facil enlace con la linea general
[sic].

En 1891 Parent participd activamente en la constitucion, en Oviedo, de la Liga General
de los Intereses Hulleros de Espafia, que traslad6 su sede a Madrid posteriormente, y de
la que fue vicepresidente.’

! Germéan Ojeda: Asturias en la industrializacion espafiola, 1833-1907, p. 198. Ignoramos si entre Felix
Parent y la familia Parent de la sociedad Parent & Schaken existia alguna relacion de parentesco.

? Blanca Sanchez Bascones: Patrimonio industrial [en linea], <www.turismobarruelo.com/documentos/
descarga.php?f=patrimonio_industrial.pdf>. [Consulta 18 de febrero de 2009]. Puede encontrarse una
descripcion del ferrocarril y las locomotoras de Barruelo en Perfecto Maria Clemencin y Jesus M.
Buitrago: Adelantos en de la siderurgia y de los transportes mineros, pp. 3-4 y 23-24.

3 Martin Rodrigo y Alharilla: Los Marqueses de Comillas 1817-1925. Antonio y Claudio Lopez, p. 153.
Aparentemente existe disparidad en las fechas de desempefio de los sucesivos cargos de Parent segun las
fuentes pues, de acuerdo con Sanchez Béscones, Felix Parent dirigi6 las minas de Barruelo entre 1876 y
1882 y seglin Rodrigo y Alharilla a partir de octubre de 1881 ya se hallaba al frente de la Compaiiia de
Aguilas. Cabe la posibilidad de que ocupase simultaneamente varios puestos pues sabemos, por ejemplo,
que llevaba la direccion de Minas de Aller desde Madrid hecho que pudo haberle permitido desempefiar
otros cargos a la vez.

* «Las Minas de Aller», Revista Minera y metaldrgica, 1883, p. 606.

> Martin Rodrigo y Alharilla: Los Marqueses de Comillas 1817-1925. Antonio y Claudio Lopez, pp. 248-
249.
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Con el progresivo incremento de la presencia espaiola en la Compafiia del Norte y
especialmente la del segundo Marqués de Comillas, Claudio Lopez Bru, con el que
Parent mantenia una relaciéon muy directa, éste ultimo pasd, al parecer, a trabajar de
nuevo para la gran compania ferroviaria. Asi, sabemos que en 1922 firma un contrato
con minas de Barruelo como Administrador Director de Norte.’

Poco mas sabemos acerca de Felix Parent salvo que sentia gran inclinacion hacia la
ciencia y en particular hacia la paleobotanica. Su interés por los fosiles de la hulla lo
llevo a encargar a E. Dereins la adquisicion en Paris de diversas obras entre las que
destaca un libro ya a finales del siglo XIX dificil de encontrar, «un Brongniart tres
vénérable et rare: prix 200 francs sans réduction» titulado Histoire des végétaux fossiles
y el Cours de Botanique fossile de Renault.”

Poco o nada sabemos acerca de E. Dereins. Unicamente podemos deducir por su

conocimiento del castellano y por algunas alusiones que aparecen en sus cartas a Parent

que habia residido en Madrid antes de actuar como delegado de Minas de Aller en
F 8

Paris.

Lucien Corpet (1848-1889) terminé sus estudios de ingenieria en la Ecole Centrale en
1867 y empezd a trabajar como ingeniero jefe en la fabrica de locomotoras de M.
Anjubault, situada en la calle Keller de Paris. Dos afios después, el propietario fallecio
sin dejar herederos y Lucien Corpet, con apenas 21 afios, adquirié la empresa gracias a
la ayuda financiera de su familia. La nueva firma, que llevd el nombre del joven
empresario, se trasladé a la calle Philippe-Auguste donde se podia trabajar con mas
amplitud. Se casé con Céline Doublet, hija de un armador de Le Havre y sobrina de
Jean-Francois Cail, fabricante de las célebres locomotoras Cail. En 1873, al nacer su
primera hija, Marguerite, Céline falleci6. Mas tarde, Lucien se casard con la hermana
pequena de Céline, Fanny (1862-1951). Sin embargo, Lucien Corpet fallecera el 1 de
abril de 1889, a la temprana edad de 41 anos, después de tener dos hijos y una hija con
su segunda esposa. La fabrica de locomotoras continuara su actividad con Fanny Corpet
al frente bajo la razén social «Veuve Lucien Corpety». Mas tarde, la alianzas
matrimoniales y la incorporacion de algunos de los hijos de Lucien serdan motivo de
nuevos cambios en el nombre de la empresa: «Veuve L. Corpet et L. Louvety, «Corpet
Louvet» y «Corpet Louvet et Cie». El tltimo cambio coincidira en el tiempo con el
traslado de la fabrica en 1912 a La Courneuve donde mejorardn las condiciones de la
fabricacion hecho que posibilitara la fabricacion de locomotoras de gran tamafio y
potencia que abriran nuevos mercados para la sociedad entre las compafiias de
ferrocarriles de via normal europea. Con el declive de la traccion vapor, la firma
comprara la licencia de fabricacion de la sociedad Caterpillar. Los primeros vehiculos

6 José Andrés Gonzélez Pedraza: «La compaiiia de Caminos de Hierro del Norte y las minas de carbon de
Barruelo (1877-1941). Fuentes para su estudio en el archivo de la Hullera Vasco-Leonesay», comunicacion
presentada al IV Congreso de Historia Ferroviaria, Malaga, septiembre de 2006.

7 Carta de E. Dereins a Felix Parent, 27 de octubre de 1884. En adelante citaremos las cartas de manera
abreviada mencionando Unicamente autor, destinatario y fecha. Toda la correspondencia citada se
encuentra en Archivo del Museo del Ferrocarril de Asturias, expediente AT 1.1. Correspondencia de la
Direccion de SHE de 1885 a 1889.

8 Carta de E. Dereins a F. Parent, 28 de enero de 1885.
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de esta marca saldran de la factoria de La Courneuve a partir de 1954.° El vapor
cumpliria su ciclo en la firma, plasmado en la construccion de casi 2.000 locomotoras.'’

3. BREVE RECORRIDO HISTORICO DE LAS MINAS DE ALLER

El rio Aller recorre el valle del mismo nombre, situado al Sur de Mieres, en la zona
central asturiana. Dicho rio se une con el Lena en Ujo y juntos forman el Caudal, que
desemboca aguas abajo en el Nalon.

Los intentos de aprovechamiento minero en el valle se sucedieron en el siglo XIX pero
hasta que no comenzaron a circular los trenes por la linea de via ancha de Pola de Lena
a Gijon en 1874, resultaba muy dificil poner en explotacion los cotos mineros por falta
de medios de transporte. A partir de esa fecha, aunque esta tarea fuera mas facil,
resultaba imprescindible disponer de otro ferrocarril que recogiera el carbon de las
minas y lo condujese hasta la linea de via ancha. Fueron varios los intentos pero la
primera empresa que instala una via en el valle es la denominada La Montafesa, de
capital cantabro, fundada en 1876. Antonio Loépez, primer Marqués de Comillas
también poseia minas en el valle y acabd adquiriendo las de La Montafiesa en 1880 pero
fallecio en 1883 y su hijo Claudio Lopez Bru se hizo cargo de la sociedad Minas de
Hulla de Aller, de la que respondié con su capital personal. Ese mismo afio inicidé una
febril actividad cuyo fin no era otro que el de dotarse de todos los medios técnicos y
humanos necesarios para lograr una explotacion a gran escala de las hullas del valle,
todo ello bajo la direccion de Felix Parent. La produccion evoluciona muy
favorablemente a lo largo de los afios y, en 1889, el capital de Minas de Aller despega
del &mbito personal de Claudio Lopez Bru y se abre a otros inversores ligados al grupo
Comillas con la formacion de la Sociedad de Cuentas de Participacion «Minas de Aller»
que finalmente se transformaria en 1892 en la Sociedad Anénima Hullera Espafiola.’

4, EL PROCESO PREVIO A LA ADQUISICION DE LAS LOCOMOTORAS CORPET DE MINAS
DE ALLER

Minas de Hulla de Aller heredd el modesto e inacabado ferrocarril de La Montafiesa que
resultaba a todas luces insuficiente para llevar a cabo su proyecto de explotacion. El
primer paso que siguié fue el reforzamiento de la via, sustituyendo los carriles de 8
kilos por metro lineal por otros de 12, y prolongandola mas tarde hasta los puntos de
carga y descarga mas importantes. Aunque el proyecto de ferrocarril de 1878 de La
Montafiesa preveia la adquisicion de locomotoras del fabricante alsaciano André
Koechlin,'? lo cierto es que ni siquiera llegaron a tender la via en toda la explanacion

? Anne Corpet: «Corpet-Louvet: une histoire de famillew, Rail Passion nimero 8, 1 de marzo de 1996, pp.
50-57.

' Lista de fabrica de Anjubault-Corpet.

""'Un estudio detallado del proceso de formacion de la Sociedad Hullera Espafiola en Martin Rodrigo y
Alharilla: Los Marqueses de Comillas 1817-1925. Antonio y Claudio Lépez, pp. 152-160 y en German
Ojeda: Asturias en la industrializacion espafiola, 1833-1907, p. 198-200. Sobre la evolucién del
ferrocarril minero de la Hullera Espafiola véase Eduardo José Fernandez Martinez: Los ferrocarriles del
valle del rio Aller (Asturias) de la Sociedad Hullera Espafiola a Feve y José Antonio Gémez Martinez:
«En Espagne, le chemin de fer des mines d’Aller», Rail et Industrie nimero 27, marzo de 2007.

2 Ramon Oriol Vidal: «Proyecto de ferrocarril desde la mina Turca a Ujow, Archivo General de la
Administracion, seccion Obras Publicas, caja 27.532, citado por Eduardo José Fernandez Martinez: Los
ferrocarriles del valle del rio Aller (Asturias) de la Sociedad Hullera Espafiola a Feve, p. 28.

4
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que construyeron. En cualquier caso, lo que resulta evidente es que se preveia emplear
la traccion mecanica en una via tan estrecha. Por aquellas épocas no era algo en
absoluto habitual en Espafia pues s6lo conocemos dos casos de locomotoras de ancho
inferior al métrico, o asimilable al métrico,13 que daten de 1878 o antes: una locomotora
belga para via de 60 centimetros de ancho perteneciente a Fabrica de Mieres y
construida por Couillet en 1877 y otra britdnica Black Hawthorn, de via de 50
centimetros de ancho, de las Minas del Horcajo (Ciudad Real), construida en 1878. En
1883, cuando Felix Parent dirige el arranque de la actividad de Minas de Aller, habia
alrededor de 35 locomotoras de ancho inferior al métrico (comprendido entre 550 y 800
milimetros) funcionando en Espaﬁa.14

La tendencia a la mecanizacion de la traccion en los ferrocarriles mineros, como se ve,
iba en alza y Felix Parent, siguiendo la idea inicial de La Montafiesa, decidi6 que solo el
vapor era capaz de mover los tonelajes de una gran empresa minera como la que ¢l
estaba poniendo en marcha. El1 27 de

Cuadro 1. Programa de traccion elaborado por Felix mayo de 1884, un afio después de su
Parent en mayo de 1884 . ., . .,
incorporacion a la direccion de
ANcho de via ......cccevveviininininiciccccnceeee 600 mm Minas de Aller, Parent envia a
Radio minimo de curvas en plena via ..........c............ 60 m Dereins un «programa» para el
Radio minimo de curvas en los cambios ................... 20m | gyministro de dos locomotoras
Rampa maxima ..., 20 mm/m | {estinadas al servicio en la pequefia
Carga maxima que debe remolcar la locomotora.......... 40t | linea férrea de las minas. Dicho
Velocidad .......oooveveeeeiiiieiieeeeeeee e 18 km/h programa consiste en una
Peso de los carriles de 1a via .......occceuevervnccanee 12kg/m | enumeracidon de caracteristicas que
Superficie de calefaccion tubos ..............cccoevveeeene. 18 m” | transcribimos en el cuadro 1.
Superficie de calefaccion hogar ...........ccccevvenennnee 320m* | Conviene adoptar una maquina de
Diametro de cilindros ..........ccceeveevvieieneeiieeiennen, 220 mm | dos ejes acoplados cuyo peso en
Carrera de cilindros .........ccccoevevioiininiiciiinicnnes 300mm | servicio no pase de ocho toneladas.
PESO €N VACIO vvvvrieceniriirieiscees s 6t | Felix Parent conocia uno de los
PESO €N SEIVICIO ..vvvvveverreceieceeeeieeseeeiseesee s 8t | mayores inconvenientes de las
Caldera ....oovveeeeeeeeeeeeeeeeee e horizontal | pequefias locomotoras mineras, que
GALIDO (A0CROY v eeeeeeesee e 1,5m | no era otro que su reducida
Fuente: carta de Parent a Dereins de 27 de mayo de 1884. produccion de vapor, no en vano, su
Nota: la experiencia de Barruelo y la necesidad de un experiencia en Barruelo le hizo
transporte mas eficiente aconsejaron a Parent proyectar consciente de que las pequenas
unas locomotoras de caracteristicas muy superiores a las | Couillet de cuatro toneladas de
dg las pequeiias Couillet 020T de aquella explotacion aquella explotacion debian parar en
mnera. mitad del recorrido para hacer

presion y poder reemprender la marcha.

13 Asimilamos a la via métrica aquellos anchos proximos que se dieron en Espaiia: basicamente el métrico
inglés de 1.067 milimetros (tres pies y seis pulgadas) y, sobre todo, la yarda inglesa, de 914 milimetros.
Este ultimo ancho, ciertamente inferior al métrico, ya contaba en la época mencionada con locomotoras
de vapor en los ferrocarriles de Mallorca.

4 Tanto en el caso de esta cantidad como en el de las dos locomotoras de 1878, se trata de estimaciones
hechas a partir de la base de datos elaborada por Javier Fernandez Lopez, director del Museo del
Ferrocarril de Asturias, sobre las locomotoras de vapor que funcionaron en Espaiia.

5
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Los calculos efectuados para obtener las caracteristicas antes indicadas arrojaron un
peso por eje algo elevado para el carril de 12 kg/m empleado en el ferrocarril de las
minas de Aller que orientd la eleccion hacia un modelo de tres ejes. Ello suponia un
problema pues en 1884 no era habitual la produccion de locomotoras de tres ejes para
via de 600 milimetros de ancho y era necesario disefiar un modelo especial. Parent
sugiere a Dereins que se dirija a algunos constructores a los que se puede pedir
propuestas: Couillet, Fives Lille, Corpet, Cockerill y Black Hawthorn."

El 27 de julio de 1884 Parent manifiesta su interés por una de las propuestas: la
presentada por Corpet y solicita al constructor, a través de E. Dereins, un estudio
particular de una locomotora que satisfaga las necesidades del ferrocarril de las Minas
de Aller. Toma algunas de las maquinas suministradas por ese mismo fabricante a la
linea de via estrecha de 800 milimetros de ancho de Villalba a Berrocal, explotada por
la Compaiifa del Norte para la que Parent habia trabajado con anterioridad.'® La
siguiente carta enviada a Dereins contiene un croquis aproximado de las futuras 030 de
Minas de Aller y en ella se discuten algunos asuntos relacionados con la cabina de
conduccion que Parent desea que sea lo mas simple posible: una sencilla chapa doblada
a modo de visera.'’

Croquis de la locomotora enviado por Felix Parent a E. Dereins el 27 de mayo de 1884.

En las fechas siguientes, a pesar de contar con la propuesta de Corpet se siguiod
indagando en la cuestion de la traccion y se recibid un informe sobre una locomotora
SLM Winterthur empleada en las obras de construccion del ferrocarril por el puerto de
Pajares, ademas de las propuestas de los fabricantes Corpet (ya mencionada)
Weidknecht, Spooner, Couillet y Suc (este ultimo a titulo meramente indicativo pues
solo construia vagones). La propuesta de Corpet era la que mejor se adaptaba a las

'3 Carta de F. Parent a E. Dereins, 27 de mayo de 1884.
1 «Copie de la lettre n° 933 dirigée a Mr. Dereins le 27 juillet» [1884].
17 «Copie de la lettre n° 38 dirigée a Mr. Dereins, date 29 juillet.
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necesidades de las minas de Aller por la superficie de calefaccion aunque el peso por eje
era un poco elevado pues, a pesar del croquis referido, aun estamos hablando de
locomotoras de dos ejes. Se trata en realidad de una locomotora con una caldera
disefiada para una maquina de 7 toneladas en vacio y via de 700 milimetros de ancho y
por lo tanto, es mas pesada de lo conveniente. Dereins propone reducir el peso
instalando una cabina simplificada. Los precios ofertados por los distintos fabricantes
eran muy similares excepto en los modelos de Couillet y Suc, mas bajos por ser de
menores prestaciones que las demandadas. Las locomotoras de Corpet, por el contrario
ofrecian una peculiar caracteristica que podria ser interesante para una via minera: la
distribucion indirecta por balancin sistema Brown. Este mecanismo era muy robusto
presentaba la ventaja de ser muy accesible para las reparaciones y de estar alejado del
suelo, generalmente embarrado en las explotaciones mineras, de manera que en cierto
modo quedaba protegido del polvo y el barro. Como contrapartida resultaba algo pesado
y no muy apto para la velocidad que se proyectaba para la circulacion de los trenes en
las minas.

El peso por eje se presenta como una cuestion fundamental y, con el fin de comprobar la
resistencia de la via de las minas, se cargd una zorrilla o vagoneta-plataforma con
carriles hasta completar unas ocho toneladas. La zorrilla era de dos ejes separados por
una distancia de un metro y, en el tramo de via en el que se llevo a cabo la prueba, las
barras de los carriles eran de seis metros y se hallaban asentadas sobre ocho traviesas
cada una. El movimiento de flecha observado fue muy pequefio y, una vez que la
vagoneta abandonaba el punto de observacion, el carril recuperaba su posicion."”

A pesar de esta experiencia, todo parece indicar que la via no ofrecia la confianza
necesaria para admitir 4 toneladas por eje y se consideraron varias opciones. Asi
Dereins propone, entre otras soluciones, la adopcion de los tres ejes acoplados. El
problema que se presentaba era que las locomotoras de estas caracteristicas podian
remolcar cargas mayores porque eran mas pesadas (unas 10 toneladas) y se fabricaban
para vias algo mas anchas que la de 600 milimetros (Couillet por ejemplo no las
construia para via de menos de 610 milimetros de ancho). Ademas necesitaban curvas
de radios superiores y carriles mas resistentes para poder circular sin problemas. Otra
solucion intermedia o complementaria que se podria adoptar seria intercalar traviesas
entre las ya existentes a lo largo de la via para incrementar su resistencia. También se
podian multiplicar los puntos de toma de agua a lo largo de la linea de manera que fuera
posible rzeoducir la capacidad de los tanques de las locomotoras y, por lo tanto su peso en
servicio.

Uno de los aspectos fundamentales era la capacidad de arrastre de las locomotoras,
caracteristica que viene condicionada, entre otros factores, por el perfil de la linea. El
perfil del ferrocarril de Minas de Aller consistia en una bajada de mas de 9 kilometros
desde los diferentes grupos mineros hasta Sovilla, con una pendiente media de 12

'8 Carta de E. Dereins a F. Parent, 19 de junio de 1884. Sobre las locomotoras Corpet con distribucion por
balancin, también conocida por el nombre de su inventor, Brown, véanse los documentadisimos trabajos
de Sébastien Jarne: «Charles Brown. La distribution Brown» y Louis Cailllot: «Les locomotives a vapeur
Corpet équipées d’une distribution Brown», ambos en Rail et Industrie n.° 25, septiembre de 2006.

! Carta de Manuel Montavés a F. Parent, 30 de junio de 1884.

%% Carta de E. Dereins a F. Parent, 10 de julio de 1884.
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milésimas, y una subida hasta la linea de AGL en Ujo con una rampa de 20 milésimas
durante 450 metros.

T
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Perfil dibujado a mano alzada enviado por F. Parent a E. Dereins el 30 de junio de 1884.

El punto méas complicado era evidentemente la rampa de 20 milésimas pues debia
remontarse con el tren cargado, en total unas 38-40 toneladas (de las cuales s6lo 20 eran
utiles). Segin los célculos de Dereins, para cumplir con este cometido resultaba
imprescindible contar con una locomotora de, al menos, 9 toneladas. Ante estas
exigencias, Corpet propuso finalmente un modelo de tres ejes, derivado de unas
maquinas de via de 640 milimetros suministradas a Firminy, cuyas caracteristicas
quedan reflejadas en el cuadro 2.

Parent se mostr6 muy interesado por la propuesta de Corpet en carta del 5 de agosto a E.
Dereins, y le pregunto por la velocidad que el modelo propuesto podria desarrollar en la
rampa de 20 milésimas. Corpet se toma su tiempo para responder y, para calmar la
impaciencia de Parent, Dereins efectia unos céalculos teoricos y llega a la conclusion de
que un tren de 34 toneladas de carga (ya se han reducido las pretensiones iniciales de 40
toneladas) podria subir la rampa de 20 milésimas a Ujo a 8 kilometros por hora, y ello
sin contar con el impulso que le imprimiria el descenso por la larga pendiente de 12
milésimas desde las minas. Para un tren ascendente con madera para las minas por la
prolongada rampa de 12 milésimas, el calculo arroja una velocidad de 10 kilometros por
hora. Basdndose en estos calculos y en experiencias obtenidas con locomotoras

Cuadro 2. Caracteristicas de las locomotoras propuestas
por L. Corpet, derivadas del modelo de Firminy

ANChO MAXIMO ...oooiiviiieeeiee e 1,5m
PESO €N VACIO ..ot 7t
PESO €N SETVICIO ..cueuviviieiieiieiecictetee et 9t
Capacidad de los tanques de agua ...........ccceeverrvecirerennnnne 8001
Capacidad de combustible..........cccoeeerierienriieeee 300 kg
Presion de timbre de la caldera..........ccoveevieieiienieiienn, 9kg
Diametro de los cilindros...........ccooceveieiincicnineene 210 mm
Carrera de 1os cilindros.........cocceceeveevvenenencneneeeenenn 320 mm
Superficie de calefaccion del hogar............ccccceeene. 2,45 m’
Superficie de calefaccion de los tubos.............c........ 17,43 m*
Superficie de calefaccion total.............ccoeevevvenirennenne, 19,88 m?
Capacidad de agua de la caldera...........cccccenerinincncnenns 660 1
Capacidad de vapor de la caldera.........c.ccevverivecireiennnnne 2851
Superficie de parrilla..........ccceeveeiiiiieieiieieereeeens 0,40 m2
Didmetro de las ruedas .........ccceveevieienieieeeee 600 mm
Distancie entre €jes eXtremos ........cceevereeerreerveevennnns 1.400 mm
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Radio minimo de inscripcion en curva...........ceceeeeeeeennen. 20 m
Esfuerzo de traccion ..........ccoevevveeieeieneeneeieeee e 1.480 kg
Precio en estacion de carga en Paris (Ivry)....... 16.500 francos
Plazo de entrega.........cceeeeveeeieeiieniieeee e 3 meses

Fuente: Carta de Dereins a Parent, 24 de julio de 1884.

similares Dereins se muestra manifiestamente partidario de la opcion Corpet que,
recordémoslo, aun no ha sido definitivamente elegida por Parent, con el argumento de
que la caldera ofrecida por Corpet es la mas potente que se puede instalar en via de 600
milimetros de ancho. En cuanto al consumo de agua, en la bajada serian suficientes los
800 litros de los tanques y para el ascenso con madera o material vacio propone la
utilizacion de un eyector que permita absorber agua del rio proximo a la via.*'

Poco mas tarde, el 17 de agosto, Dereins confirma algunas de las caracteristicas antes
citadas y afiade algunas nuevas, segun indicacion del constructor Corpet, entre ellas en
ancho maximo del galibo de la locomotora que no podra ser reducido a los 1,5 metros
solicitados sin una profunda modificacion del modelo de partida en la zona de los
cilindros, que no mide menos de 1.530 milimetros.”* Finalmente esta caracteristica
parecera no resultar excluyente y serd aceptada por Parent. La decision de la compra ya
debia de estar practicamente tomada pues Dereins anuncia en esa misma carta del 17 de
agosto que va a redactar los documentos del contrato adaptando los pliegos de
condiciones empleados por la Compagnie de I’Ouest, que eran los habitualmente
adoptados por Lucien Corpet.

5. LA CONSTRUCCION DE LAS LOCOMOTORAS

Con las locomotoras ya en construccion, Felix Parent sigue planteando las dudas
propias del comprador que necesita un producto que cumpla con una funciéon muy
especifica. Una de ellas se refiere al rendimiento de las locomotoras en los dos sentidos
de la marcha, pues es conocido que en determinados modelos existen diferencias
importantes segiin circulen en marcha adelante o marcha atras. Lucien Corpet le
respondid que el rendimiento iba a ser igual en ambos casos pues el esfuerzo de traccion
esta fijado, en los dos sentidos, ligeramente por encima del limite de adherencia.” Otro
punto en el que explotador ferroviario y constructor de locomotoras hubieron de ponerse
de acuerdo era en el de los sobreanchos de la via en las curvas, los movimiento laterales
de los ejes y la conicidad de las llantas: pues bien, tras un intercambio de cartas, Corpet
propuso una solucidon de compromiso que consistia en dejar un juego de 20 milimetros
entre las pestafias de las ruedas de las locomotoras y las caras internas de los carriles.
Por otra parte, las ruedas del eje central iran desprovistas de pestafia, lo que simplificara
la circulacion por curvas cerradas. Finalmente se aceptd la opcion de embarcar en las
propias locomotoras un eyector que absorberia el agua del rio utilizando la propia
presion de la caldera. La firma Koerling se encargaria de dicho suministro.**

2! Carta de E. Dereins a F. Parent, 13 de agosto de 1884.

*2 Carta de E. Dereins a F. Parent, 17 de agosto de 1884.

# Carta de E. Dereins a F. Parent, 14 de septiembre de 1884.
24 Carta de E. Dereins a F. Parent, 13 de octubre de 1884.
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A estas cuestiones relevantes seguiran otras
menos importantes como relativas a las cajas
de herramientas para las locomotoras, la forma
de las placas de identificacién,” o la
adquisicion de accesorios como placas
giratorias y puentes bascula a la casa Paupier,
y otra, no tan baladi, como el disefo del tope
que debera ser capaz de permitir el
acoplamiento de mdaquina y vagones y su
Croauis de la falsa fraviesa que actuaba circulacion por curvas de radio reducido sin
com?) topera en las Iocomotoraqs Corpet de desengancrsharse n fiescarrllar. .(,Jorpet
Minas de Aller. propondrd una vez mas una solucion de

compromiso que funcionara perfectamente: se
trata de una falsa traviesa unida al bastidor de la locomotora por medio de dos muelles
helicoidales sobre la que se desplazara el tope del vagon contiguo al inscribirse en las
curvas de trazado.*

Ya en octubre de 1884, con el proyecto muy avanzado, Felix Parent debi6 de informarse
sobre el funcionamiento de las locomotoras Corpet del ferrocarril de Villalba a Berrocal
ya mencionadas. Resulta que en dichas maquinas se producian acusados movimientos
de galope, balanceo y lazo. El constructor, se defendi6é respondiendo que ya en la fase
de proyecto se conocia el efecto que se iba a obtener con el disefio de esas locomotoras
pues el hogar no cabia entre los largueros del bastidor e iba colocado en voladizo, con lo
que dichos movimientos no deseados eran mas que previsibles. El modelo se llevo a
cabo muy a pesar de la opinidon del ingeniero Marché, que rechazé en todo momento
dicha disposicion técnica. Las maquinas de Minas de Aller no iban a adolecer del
mismo defecto pues los voladizos iban a ser mucho mas reducidos, tanto en las traviesas
trasera y delantera como en la separacion entre los cilindros (muy superior en las
locomotoras de Villalba).”’

A mediados de enero de 1885, la construccion se hallaba muy avanzada pero las
previsiones iniciales de terminacion se ven frustradas por el retraso en el suministro de
las llantas, el cambio de enganche y las pruebas de las calderas y de los eyectores
aspiradores de agua, que relegaran la finalizacion de los trabajos hasta finales de enero o
principios de febrero.*®

Efectivamente, en esas fechas, los dias 31 de enero y 7 de febrero de 1885, se firmaron
en Paris los certificados de las pruebas oficiales de las dos calderas de las locomotoras

% Cartas de E. Dereins a F. Parent, 13 de octubre y 12 de diciembre de 1884.

% Al mismo tiempo que adquiria las locomotoras, Minas de Aller encargd un lote de 24 vagones a la
sociedad de La Mestre, cuyo proceso de disefio y adquisicion no relatamos en este trabajo por falta de
espacio. Otras cuestiones que también pasaremos por alto en este estudio por el mismo motivo son la
construccion de un edificio para depdsito de locomotoras y la adquisicion de un carro trasbordador anexo,
asunto este ultimo que dio lugar a una abundante correspondencia entre Dereins y Parent. Todos estos
hechos muestran que los preparativos para la puesta en marcha de un ferrocarril constituyen un proceso
complejo en el que intervienen multitud de factores. Carta de E. Dereins a F. Parent, 30 de noviembre de
1884.

7 Carta de E. Dereins a F. Parent, 29 de octubre de 1884.
28 Carta de E. Dereins a F. Parent, 11 de enero de 1885.
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Corpet. Aunque aptas para trabajar a una presion de trabajo de 9 kilogramos, en los
ensayos oficiales fueron sometidas a una presion maxima de 15 que dejo probada su
resistencia. El proceso de fabricacion de las locomotoras estaba practicamente
concluido.”” Ahora sélo restaba trasladarlas hasta Ujo, una tarea que no iba a resultar
sencilla.

6. LA EXPEDICION DE LAS LOCOMOTORAS A ASTURIAS

A partir de este momento entran en escena nuevos personajes relacionados con el
transporte de las méaquinas hasta Asturias: H. de Beunie, corredor de fletes en el puerto
de Amberes, y Salcedo y Cia. agente en el puerto de Gijon en representacion de Minas
de Aller.

Aunque el 7 de febrero de 1885 aun se estaba probando en Paris la segunda caldera,
Dereins solicitdé ese mismo dia informacion a H. de Beunies sobre la mejor manera de
proceder al envio de las locomotoras pues se planteaban varias opciones. En primer
lugar las locomotoras podian remitirse de dos maneras: completamente montadas o
desmontadas y embaladas en cajas, y en segundo lugar existian varios itinerarios
posibles entre Amberes y Asturias.”

Evidentemente la posibilidad de enviar las locomotoras montadas era muy apetecible
pues se ahorraba el coste del desmontaje y montaje asi como del embalaje en cajas de
madera. Sin embargo la operacion exigia medios de carga y descarga que no estaban
disponibles en todos los puntos necesarios y en Ujo no resultaba ni siquiera posible
descargar las maquinas completas por falta de medios de levante.*' El constructor podia
enviar cada una de las locomotoras distribuida en cinco bultos que contenian
respectivamente el chasis, la caldera, los tanques, el mecanismo y las ruedas con el resto
de los elementos constitutivos. El montaje de las locomotoras en destino no ofrecia
dificultad pues Corpet podia proporcionar un empleado especializado que se desplazaria
a Asturias, con los gastos de viaje, alojamiento y mantenimiento mas un sueldo por
cuenta del cliente, y se encargaria de la operacion.’” En cuanto al itinerario, existia la
posibilidad de hacerlo via Santander, con los vapores Cockerill, que podria resultar algo
mas rapida pero las operaciones de carga y descarga mas la localizacion del transporte
de Santander a Gijon encarecerian notablemente la operacion y aumentarian el riesgo de
provoc;gr averias en el material de modo que se optd por un trayecto directo Amberes-
Gijon.

¥ Ministére des Travaux Publics: «Extrait de procés-verbal d’épreuve d’appareil a vapeur opéré le 31
Janvier 1885» y «Extrait de procés-verbal d’épreuve d’appareil a vapeur opéré le 7 Février 1885».
Documentos conservados conjuntamente con la correspondencia.

3% Carta de E. Dereins a H. de Beunie, 7 de febrero de 1885.

3! Precisamente el cargadero de Ujo, situado entre las estaciones de Pola de Lena y Santullano, fue
autorizado para la facturacion y expedicion de carbones a partir del dia 6 de febrero de 1885, sin duda con
el fin basico de permitir el embarque en los vagones de AGL de los carbones de Minas de Aller. Dado
que se trataba de un simple cargadero no contaba con las instalaciones propias de una estacion que quizas
podrian haber facilitado las labores de descarga de las locomotoras completas. Compaiiia de los Ferro-
carriles de Asturias, Galicia y Ledn,[sic] Explotacién. Tréfico. Circular nim. 92. Madrid, 4 de febrero de
1885. Documento conservado conjuntamente con la correspondencia en el expediente AT 1.1 del archivo
del Museo del Ferrocarril de Asturias.

32 Carta de E. Dereins a F. Parent, 7 de febrero de 1885.

33 Carta de E. Dereins a H. de Beunie, 7 de febrero de 1885 y carta de E. Dereins a F. Parent, 24 de
febrero de 1885.
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Aunque no parecia facil encontrar barco, Beunies anuncié que en los dias 10 al 15 de
marzo partia uno de Amberes a Gijon y que podria ser adecuado para los fines deseados.
Aceptada la propuesta, el dia 5 de marzo salen de Paris 13 bultos que contenian las dos
locomotoras desmontadas mas piezas de recambio y los eyectores. Dichos bultos iban
rotulados con las menciones MA1 numeros 1 al 6 (correspondientes a la primera
locomotora) y MA2 ntimeros 7 al 13 (correspondientes a la segunda maquina y material
diverso) y la hoja de expedicion menciona los nimeros de construccion Corpet de las
locomotoras: 438 y 439. Todo el envio estaba valorado en 32.340 francos franceses (2 x
16.500 menos un descuento del 2%), cantidad a la que hubo que afiadir, en el capitulo
de gastos, 800 francos en concepto de labores de desmontaje y embalaje de las
maquinas mas 424 francos por el transporte por ferrocarril de Paris a Amberes y 554 por
los eyectores y sus accesorios.”*

La expedicion a Amberes resulté un poco precipitada pues al recibir las locomotoras el
dia 6 de marzo, el corredor de fletes Beunies escribi6 a Dereins que se habia procedido
a efectuarla sin su consentimiento y que, a pesar de haber anunciado que el barco estaria
disponible los dias 10 al 15 del mismo mes, lo cierto era que aun no habia sido fletado y
ello iba a ocasionar ciertos gastos. Las razones de la premura, segiin Dereins, eran las
siguientes: en primer lugar, los bultos estorbaban en los almacenes del constructor, en
segundo, el pago debia hacerse a la vista del recibo de transporte por ferrocarril de la
mercancia y era urgente teniendo en cuenta la cantidad debida y la crisis econémica del
momento y, finalmente, en tercero, se hizo el envio para que el propio Beunies se
hiciera una idea del volumen de los 13 bultos, con el fin de encajar el lote junto con 24
vagones de mina adquiridos por el mismo destinatario que las locomotoras, en un velero
de reducido tonelaje. Teniendo en cuenta, por otra parte, que el mes de marzo era poco
favorable para los barcos de vela, Dereins deja a Beunies la opcidon de cambiar de planes
si los gastos ocasionados por el adelanto en la expedicion a Amberes superasen a los
que originaria el traslado en un vapor de la empresa Cockerill u otra. La documentacion
para la exportacion del material (certificados de origen) se encontraban en el Consulado
de Espana en aquellos precisos momentos y presentaron algiin problema pues Dereins
no sabia si era mejor que figurase el nombre del destinatario real, Felix Parent; el del
propietario de las minas, Claudio Lépez; o el del agente de Gijon, Salcedo y Compaiiia.
Las vagonetas mineras que iban a viajar en el mismo barco no habian llegado por haber
avisado Beunies a la fabrica de La Mestre del retraso en el flete del barco.”

El 14 de marzo, Beunies sigue intentando fletar un vapor de pequefio tonelaje para
Gijon pero aun no lo ha conseguido y el consulado espafiol sigue planteando problemas
burocraticos sobre la titularidad del destinatario de las locomotoras.

Por si las dificultades fueran pocas, a finales de marzo la aduana comunica a Parent que
considera que los bultos contienen piezas sueltas de locomotoras, un articulo cuya
importacion, tras el arancel de julio de 1882, resultaba mdas gravosa que la de las
locomotoras completas. El texto de dicho arancel define como piezas sueltas lo
siguiente:

3 Facturas de L. Corpet a Claudio Lopez Bru, Paris, 5 de marzo de 1885.
3% Carta de E. Dereins a H. de Beunies, 8 de marzo de 1884.
36 Carta de E. Dereins a F. Parent, 14 de marzo de 1885.
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Por pieza suelta de maquinaria se entiende todo objeto no comprendido expresamente con
su nombre en partida alguna del Arancel, que por su forma y por las condiciones con que se
presenta al despacho en las Aduanas, aunque no esté completamente concluido, sea
exclusivamente destinado y no pueda tener mas aplicacion que la de formar parte de una
maquina que en caso de venir concluida deberia aforarse por una de las partidas de
magquinaria del Arancel.
La desesperacion de Dereins, puesto al corriente de la situacion por Parent el 25 de
marzo, se manifestaba en las siguientes palabras:
Si le mot «concluida» implique nécessairement que la machine doive étre présentée toute
montée, cela élargit singuliérement le sens des mots «piezas sueltas» puisqu’on y fait entrer
les machines terminées mais que les conditions de transport obligent a démonter.*’
Mientras todo esto sucede, Dereins envia varias colecciones de planos de las maquinas
para uso interno de Minas de Aller y para resolver determinados tramites oficiales en
Espaﬁa.3 8
No hemos encontrado noticias de la consecucion del flete por parte de Beunies, de las
operaciones de carga en el barco ni dia de partida del mismo con la carga pero si
sabemos que finalmente, el bergantin francés GGM atraco en el muelle de Fomento de
Gijon con el material a bordo el dia 13 de abril de 1885. Con ello concluia el tramo
internacional —el mdas largo— del traslado entre Paris y Ujo, pero aun quedaban
muchas dificultades que superar antes de que la mercancia llegara a las minas.*

7. LOS PROBLEMAS DE LA DESCARGA

En efecto, la primera labor que debia emprenderse era la descarga de la mercancia del
bergantin, tarea que hubo de retrasarse hasta el dia 15 de abril y que no fue facil porque
se habia mezclado con el cargamento de otros clientes para aprovechar al maximo el
limitado espacio disponible en las bodegas del bergantin. La cosa no habria tenido
demasiada importancia si no fuera porque entre esas otras mercancias transportadas
conjuntamente habia garrafas de acido sulfurico y algunas de ellas se habian roto
durante el viaje. Ademas, las cajas de los vagones de mina viajaron llenas de sacos de
otros clientes.*’

Precisamente este aprovechamiento tan extremado del espacio obligd a Minas de Aller a
alcanzar un acuerdo con los otros clientes del bergantin para pagar a medias los jornales
de los obreros de la descarga pues era imposible extraer unas mercancias de las bodegas
sin tocar las otras. El contacto con los otros clientes del barco llevé a Salcedo, y por
ende a Parent y su empresa, a descubrir con desagradable sorpresa que el agente H. de
Beunies habia cometido un enorme agravio comparativo al cobrar a Minas de Aller
2.058 francos por transportar 94.357 kilos de mercancia y a los otros clientes 701,70
francos por 104.954 kilos. Los consignatarios del buque en Gijon, la agencia Kessler,
Laviada y Compafia, declararian mas tarde que era practica habitual este tipo de trato
desigual en el puerto de Amberes pues se fletaba un barco para un lote concreto y luego
se intentaba completar la carga como fuera obteniendo el maximo beneficio posible.*!
Salcedo consideraba que habria sido més econdmico fletar el barco directamente y

37 Carta de E. Dereins a F. Parent, 28 de marzo de 1885.
3% Carta de E. Dereins a F. Parent, 2 de abril de 1885.
39 Carta de Salcedo y Cia. a F. Parent, 14 de abril de 1885.
%0 Carta de Salcedo y Cia. a F. Parent, 14 de abril de 1885.
#! Carta de Salcedo y Cia. a F. Parent, 21 de abril de 1885.
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ofrecer el resto de la capacidad del mismo a otra empresa necesitada de transporte.*
Mas adelante hard otra serie de consideraciones sobre los fletes en las que mencionara a
la Real Compaiiia Asturiana de Minas, poseedora de pequeios vapores que hacian el
circuito Amberes-Requejada o Amberes-Avilés, que podrian ser aprovechados mas
adelante por Minas de Aller si interesara su servicio."

Dado su peso y su tamafo, para el izado y la carga de las cajas que contenian las
locomotoras desmontadas fue necesario el empleo de una grua del puerto y, del mismo
modo, se hacia imprescindible contar con un medio de levante similar en el cargadero
de Ujo. Por este motivo, Salcedo hubo de solicitar oficialmente a la compaiia de
Asturias, Galicia y Ledn los servicios de una grua movil ferroviaria que se desplazase
hasta el cargadero. El agente de Gijon llevo a cabo la gestion a través del inspector de la
compaiia ferroviaria, sefior Marco, que por aquellos dias se hallaba muy ocupado pues
un hecho de trascendental importancia estaba a punto de ocurrir: la absorciéon de AGL
por la poderosa Compaiiia del Norte, en la que precisamente el capital del grupo
Comillas —primero Antonio Lopez y luego su hijo Claudio Lopez Bru— tenia un gran
peso especifico.

La gria de AGL se encontraba en aquellos momentos averiada en los talleres del
ferrocarril pero se esperaba que la lentitud de la descarga del buque dejara tiempo para
proceder a su reparacion en un plazo que se estimaba de unos tres dias.

Las labores de descarga se realizaron muy lentamente por los problemas antes sefialados
y por el mal tiempo, que en un momento dado hizo temer que el barco hubiera de ser
desplazado a otro muelle donde no habia gruas, circunstancia que habria dificultado el
desembarco de las grandes cajas que desgraciadamente se hallaban en el fondo de las
bodegas.** A medida que se extrajan las vagonetas de mina, los carriles (que también
transportaba el bergantin para Minas de Aller), las cajas de las locomotoras y el resto de
las mercancias se iban cargando en vagones de via ancha colocados en las vias del
muelle de Fomento que posteriormente se trasladaban a la estacion de Gijon.

Los vagones cargados eran progresivamente consignados a Lena aunque el envio real
del tren hubo de esperar al final de la operacién.” También fue necesario que se diera
una circunstancia especial: en aquellos momentos AGL no ponia en circulacion trenes
de mercancias ya que los que se hacian eran mixtos. Ello suponia un problema pues no
era posible acoplar todos los vagones de AGL con el material para las minas a un tren
mixto y tampoco resultd facil lograr de la compaiiia ferroviaria que creara un tren
especial. Se penso en aprovechar las maquinas aisladas que circularan o en aprovechar
el tren de tierras en caso de que siguiera trabajando.*®

*2 Carta de Salcedo y Cia. A F. Parent, 16 de abril de 1885.

# También menciona las practicas poco ortodoxas de algunos agentes, que no son ni siquiera corredores
de fletes: «Se les hace a los capitanes firmar los conocimientos en blanco afin de que no sepan el flete
que obtiene el buque y para cerrar el contrato se les convida a cenar y embriaga habiendo capitan haberlo
manifestado asi y haber firmado el contrato de fletamento sin saber lo que hacia» [sic] 1947.

* Carta de Salcedo y Cia. a F. Parent, 18 de abril de 1885.
# Carta de Salcedo y Cia. a F. Parent, 15 de abril de 1885.

* Carta de M. Montavés a F. Parent, 16 de abril de 1885. Suponemos que el tren de tierras era una
circulacion relacionada con fin de las obras en la linea de Pajares, inaugurada el 14 de agosto de 1884.

14



SERVEIS FERAOVLASIE DI MAALLDACA

Congrés \ /Congreso

Historia Ferroviaria ¥ Historia Ferroviaria
Palma, 14-16 Dctubre 2009

Govern de les llles Balears
Conzelleria de Mabilitar | Ordenacid del Territor

Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles

El dia 17 de abril contintian las tareas de descarga y las gestiones para disponer de la
griia. Se habla de la absorcion de AGL por Norte, cuestion que los periddicos atn no
reflejan, pero que parece preocupar a todos aquellos que tenian alguna relacion con el
mundo del transporte. Asi, varios personajes importantes como los sefiores Bioverez,
Plainemaison, Grasses y Olive partiran de Madrid el domingo 19 para visitar Busdongo.
Los vagones seran facturados a Pola de Lena pero se quedaran en Ujo, punto de enlace
del ferrocarril de via ancha con el de las minas de Aller."’

A medida que avanzaban las tareas de descarga del bergantin, se descubrié que habia
tres garrafas de 4cido sulftrico rotas y que habian quemado uno de los laterales de la
caja nimero MA2 niimero 8, que contenia, como piezas mas importantes, los tanques de
la locomotora niimero 2.** También se observaron algunos pequefios desperfectos en las
vagonetas de mina aunque no revestian importancia.*

El dia 18 de abril de 1885, Salcedo informa a Felix Parent que la linea de AGL esté
interceptada en Las Segadas, cerca de Oviedo, y que se prevé que la interrupcion del
trafico se prolongue durante tres o cuatro dias. Se espera que transcurrido ese tiempo la
grua de AGL esté ya reparada y disponible y que se haya logrado la formacion de un
tren de mercancias para Minas de Aller.”

Poco sabemos acerca de los tramites de recepcion de las mercancias en el puerto de
Gijon pero en carta de 19 de abril, Salcedo, que tuvo que llevar a cabo las gestiones en
este sentido para Minas de Aller, afirmaba que en las labores de inspeccion de descarga
del muelle de Fomento «hay que untar la mano» a algunos, sefial inequivoca de la
existencia de corrupcion. También mencionaba como cuestion colateral la dificil
situacion de algunos industriales mineros deseosos de vender sus fincas y maquinarias
de mina dada la situacion de crisis en el sector. Por otra parte, no podia faltar la cuestion
que preocupaba a muchos, el futuro de AGL, y Salcedo pregunta directamente a Parent:
«;cuando pasa al Norte definitivamente?».”!

El dia 20 de abril, estando proxima la finalizacion de la carga de los vagones, Salcedo
intenta entrevistarse con el inspector de AGL, sefior Marco, para concretar todo lo
necesario para la circulacidon del tren, pero éste se habia desplazado a Puente de los
Fierros donde se encontraban empleados superiores de Norte. Resulta facil imaginar el
motivo de dicha visita.

Ese mismo dia, el jefe de estaciéon de Gijon avisa de la marcha prevista para el dia
siguiente, 21 de abril, del tren con todo el material destinado a Minas de Aller. Las
labores de carga y consignacion de los vagones habian concluido. El material se
encontraba en general en buen estado aunque el contenido de la caja afectada por el
derrame de acido sulftrico habia sufrido dafios en la pintura, que se habia desprendido
de las chapas.”® En total se habian cargado 10 vagones que, la tarde del dia 20 de abril,

47 Carta de un cargo de AGL (firma ilegible) a F. Parent, 17 de abril e 1885.

* L. Corpet: «Nomenclature des piéces contenues dans les caisses dont les numéros suivent», Paris, 15 de
marzo de 1885. Documento conservado conjuntamente con la correspondencia en el expediente AT 1.1
del archivo del Museo del Ferrocarril de Asturias.

# Carta de Salcedo y Cia. a F. Parent, 15 de abril de 1885.
> Carta de Salcedo y Cia. a F. Parent, 18 de abril de 1885.
°! Carta de Salcedo y Cia. a F. Parent, 19 de abril de 1885.
52 Carta de Salcedo y Cia. a F. Parent, 19 de abril de 1885.
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ya se en encontraban en la estacion de Gijon con 79.957 kilos de material procedente
del buque GGM.”

8. EL TRASLADO DE GIJON A UJO

El plan inicial consistia en transportar el dia 21 de abril el material de Minas de Aller en
el tren 556, con salida de Gijon a las 11,30 de la mafiana y llegada a Ujo a las 6 de la
tarde. Sin embargo, las negociaciones para la integracion de AGL en Norte alteraron los
planes y la autoridad ferroviaria ordend que los diez vagones salieran con el tren de las
7 de la mafiana hasta Oviedo: la explicacion del cambio de horarios, segin el agente
Salcedo, residia en la circulacion de «un tren especial que debe hacerse hoy con los
jefes del ferro-carril del Norte y AGL que se espera lleguen esta tarde a esta [Gijon]».>*

En Oviedo, a las 11,30 horas se uni6é a la composiciéon de vagones una maquina,
acoplada a la gria movil, que arrastré el tren hasta Ujo.>> Mientras tanto, en prevision
de que se produjera alguna dificultad en el transporte, Dereins esperaba la orden
definitiva para enviar al operario de Corpet a Ujo, prueba de que el funcionamiento del
ferrocarril de AGL no ofrecia garantias suficientes en aquellos tiempos.”® La precaucion
no fue del todo inttil ya que efectivamente, suponemos que por problemas técnicos, dos
vagones de la composicion hubieron de ser diferidos en Lugones y Oviedo
respectivamente. Contenian, entre otras cajas, la nimero 8, que habia resultado afectada
por el 4cido sulfarico, y otras con la caldera y el bastidor de la locomotora niimero 1.%

La situacion general de la mineria del carbon no era en absoluto favorable. Minas de
Aller gozaba sin embargo de una situacion privilegiada por tener las ventas mas o
menos aseguradas a la Compaiiia del Norte y a la Compaiiia Trasatlantica, ambas con
fuertes dosis de capital del grupo Comillas. Sin embargo, el problema del transporte se
reveld, una vez mas, capital ya que, en palabras de Montavés, las plazuelas y los
cargaderos de Aller se hallaban repletos de carbon. La direccion de la empresa busco la
mejor manera de transportar por barco esas hullas a Cadiz’® y a otros destinos. Las
perspectivas de produccidon parecian buenas en Aller, pues se estaba proyectando la
prolongacion del «tranviay, es decir, del ferrocarril minero, desde Caborana hasta a La
Mariana, trayecto que incluia un puente sobre el rio Aller y que adquiriria en el futuro
una gran importancia.’

9. EL MONTAJE Y LAS PRUEBAS DE LAS LOCOMOTORAS

Antes del 28 de abril, la situacion del material para las minas parecia haberse resuelto
pues el montador-ajustador de Corpet, sefior Ott, salid6 de Paris con una carta de
presentacion de Lucien Corpet que sefialaba con exactitud cuéles serdn sus funciones en

>3 Carta de Salcedo y Cia. a F. Parent, 20 de abril de 1885.
> Carta de Salcedo y Cia. a F. Parent, 21 de abril de 1885.
> Carta de Salcedo y Cia. a F. Parent, 21 de abril de 1885.
36 Carta de Dereins a F. Parent, 22 de abril de 1885.

37 Carta de M. Montavés a F. Parent, 24 de abril de 1885.

%% Para la Compaiiia Transatlantica, del grupo Comillas, con instalaciones importantes en Cadiz. Carta de
Salcedo y Cia. A F. Parent, 25 de abril de 1885.

% Carta de M. Montavés a F. Parent, 24 de abril de 1885. Se sefiala en este documento la dificultad del
transporte en los pisos altos de Mariana por la falta de caminos, problema que se resolveria con la
creacion de una red de vias auxiliares y planos inclinados que comunicarian las bocaminas con el
ferrocarril principal, al igual que ocurri6 en el resto de los grupos mineros de la compaiiia.
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Aller: volver a montar las dos locomotoras y formar al personal de conduccion en el uso
de las mismas y en el de los eyectores aspirantes de agua.

Gracias a una carta de E. Dereins a Felix Parent, conocemos la técnica de pintura
empleada en las locomotoras, que constaba de la aplicacion de nada menos que 12 capas
de distintos productos. Cabe imaginar que la cuestion se suscitdé con motivo de la
necesidadéclie reparar los dafios provocados por el acido en los tanques de la maquina
nimero 2.

Mientras Dereins y Parent trataban en su correspondencia de otras cuestiones colaterales
como la fabricacion de un carro trasbordador o el funcionamiento de las placas
giratorias para locomotoras, se habia construido en el «patio almacén», por orden de
Parent, un cobertizo dotado de un foso de un metro de profundidad y cuatro de longitud,
en el que Ott podria trabajar con cierta comodidad en el montaje de las maquinas.

El dia 15 de mayo la locomotora nlimero 1 ya habia sido montada y se estaban llevando
a cabo pruebas con ella. Ese dia transport6 piedra para un cargadero y el siguiente hizo
lo mismo para prolongar el ferrocarril, unos 70 metros, a partir de la aguja del grupo
Legalidad. La finalidad de esta instalacion era permitir que un tren completo pudiera
rebasar dicha aguja, de modo que resultara posible probar mejor las maquinas y reparar
los fallos detectados en las mismas, todo ello para gran satisfaccion del sefior Ott.

También el dia 16 de mayo se probo el eyector aspirante cuyos ensayos culminaron con
éxito, a pesar de que aun no se habian efectuado con agua del rio sino con la de un
deposito del lavadero de carbones pues el tubo suministrado con los eyectores, de algo
mas de 6 metros de longitud, no llegaba a la superficie del agua. Por otro lado, se pudo
comprobar con estupor que los vagones fabricados por La Mestre no respetaban la
distancia entre ejes establecida en el proyecto, para gran disgusto de Parent y Dereins.*

Ese mismo dia ya habia concluido «la colocacion de traviesas en toda la linea». Con
estas condiciones mas favorables se llevo a cabo otra de las pruebas, de gran
importancia en esta caso, que consistio en hacer circular un tren sobre los puentes de
madera y la conclusion obtenida fue que era necesario sustituir algunas traviesas que
estaban podridas, ademas de apretar las bridas de los carriles y revisar algunos detalles.
Una vez realizadas dichas operaciones ya se pudo pasar con el tren completo a toda
marcha sobre los puentes.”

El dia 20 de mayo Montavés anuncia que los inyectores de la locomotora funcionan
correctamente, tanto en parado como en marcha, y que el eyector ha sido probado
aspirando agua del rio. Como la manguera proporcionada por el fabricante era
demasiado corta se afiadié un tubo metalico, con lo que se alcanzo6 una longitud total de
10,80 metros, y se dio presion al eyector. La caldera se encontraba a 4 atmosferas y
después de tres minutos se habia conseguido llenar los dos tanques de la maquina con
un descenso en la presion de caldera de tan solo 0,25 atmoésferas. Durante la
experiencia, hubo que cortar dos veces el vapor pues se habia llenado completamente el

% Carta de L. Corpet a F. Parent, 28 de abril de 1885.
6! Carta de Dereins a F. Parent, 2 de mayo de 1885.
62 Carta de Dereins a F. Parent, 28 de abril de 1885.

63 Carta de M. Montavés a F. Parent, 16 de mayo de 1885. Cabe entender que se trata de la operacién de
colocacion de traviesas entre las ya existentes para reforzar la via y permitir la circulacion de las
locomotoras y los trenes cargados con garantias.

17



AL GAGA

SERVEIS FERAOVLASHE DE b

Congrés \ /Congreso

Historia Ferroviaria ¥ Historia Ferroviaria
Palma, 14-16 Dctubre 2009

Govern de les llles Balears
Conzelleria de Mabilitar | Ordenacid del Territor

Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles

primer tanque, aquél en el que entraba directamente el agua del rio, y el tubo que lo
comunicaba con el segundo permitia un flujo inferior al del propio eyector.

Un mes mas tarde empezaron a presentarse los inconvenientes ligados al uso de aguas
no depuradas: las incrustaciones calcareas en la caldera. Asi lo comunic6 Montavés a
Felix Parent y este aconsejo limpiar a menudo las calderas con la valvula de desagiie
abierta y no esperar a que los barros se transformasen en costras. Deberian probarse
aguas de otros origenes —rios Aller o Lena— vy, si el problema subsistia, decantar el
agua en un deposito antes de usarla. También recomendaba Parent hacer pruebas con
aguas diferentes hirviéndolas en una caldera para comprobar la naturaleza del deposito
que se formase: pasta o costra. En cualquier caso resulta imprescindible purgar con
frecuencia la caldera y los tanques de las locomotoras pues de este modo se prevenia la
formaciéon de depositos.”” Posteriormente se encargaria una bomba de lavado de
locomotoras a la casa Corpet.*®

En los primeros dias del mes de julio, tenemos noticias de que ya se habia montado la
segunda locomotora y se estaban haciendo pruebas. Lamentablemente, el resultado no
fue tan brillante como en el caso de la primera ya que se observaron algunas fugas que
provocaron un serio incidente en el que se vieron involucrados Montavés, Ott, Parent y
el propio constructor Lucien Corpet. Al parecer, cuando se produjeron dichas fugas,
alguien asegur6 que Ott habia intentado ocultarlas reparandolas a escondidas. No
tenemos constancia de que fuera realmente asi pero lo cierto es que la informacién
trascendio y llegd a Parent, a Dereins y a Lucien Corpet, no sabemos si amplificada o
no, en una version que aseguraba que las fugas eran tan importantes que habian apagado
el fuego del hogar. Dereins encontr6 el hecho muy extrafio pues habia asistido en Paris a
las pruebas oficiales de las calderas. Corpet escribi6 una carta a su empleado Ott, que se
sintid muy herido en su orgullo personal y profesional y asi lo hizo saber sin tapujos,
afladiendo que ni se habia escondido de nadie ni la fuga habia sido tan importante como
aseguraban algunos, pues se trataba de pequefias pérdidas en un remache préximo al
soporte trasero del hogar de la caldera en el lado derecho. Afiadia a continuacion que, si
las fugas hubieran sido tan grandes como se decia, habria sido necesaria la intervencion
de un calderero pues ¢l no estaba cualificado para llevar a cabo reparaciones de esa
naturaleza.®’

En cualquier caso, la caldera debié de quedar reparada tiempo después ya que el dia 8
de agosto «se hizo la cuenta a Ott» para que volviera a Paris después de tres meses de
trabajo en las minas de Aller. El dia 9 debia partir en tren hacia Francia pero, segin
comunicaron a Montavés, por la mafiana atn se encontraba en Ujo «con una gran
borrachera», una circunstancia muy mal vista en las empresas del grupo Comillas,
ejemplos de politicas paternalistas con los obreros.®®

64 Carta de M. Montavés a F. Parent, 20 de mayo de 1885.

% Carta de F. Parent a M. Montavés, 27 de junio de 1885.

5 Carta de Dereins a F. Parent, 17 de agosto de 1885.

67 Cartas de Dereins a F. Parent, 8 y 9 de julio de 1885 y cartas de Ott a F. Parent, 19, 24 y 25 de julio de
1885.

%% Aunque no tiene una relacion directa con los hechos que estamos narrando, en el verano de 1885 se
declar6 una epidemia de cdlera en Espafia. Asturias no resultd muy afectada pero «fumigan a todo el que
pasa por el ferro-carril en Oviedo y Gijon». Parent debia viajar esos dias desde Ascain, en el Suroeste de
Francia, donde al parecer residian familiares suyos, a Madrid y Montavés le recomienda no se detenga
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Las desventuras de Ott no concluyeron aqui pues las cantidades que se le adeudaban por
su trabajo, que en principio debia abonarle Dereins en moneda francesa, le fueron
entregadas en moneda espafiola en Ujo antes de abandonar Asturias y en Irun, cuando
las cambi6 por francos franceses, le cobraron una comision de 52,30 francos, el sueldo
de mas de diez dias de trabajo. Como no era persona que se arredrase, a su llegada a
Paris, comunico el suceso a su jefe quien, a su vez, no dudé en manifestar a Dereins su
malestar y a reclamar la cantidad mencionada a Minas de Aller. Finalmente parece que
la suma de dinero no era lo suficientemente importante como para generar un conflicto
entre las empresas y Corpet no perseverd en su reclamacion.”

De cualquier modo, las dos locomotoras estaban listas para prestar servicio y en ese
mismo afio, la produccion de Minas de Aller alcanzd las 14.750 toneladas, una cifra que
se elevaria considerablemente en los siguientes ejercicios. El ferrocarril de via de 600
milimetros era el cordon umbilical que unia las minas con el lavadero y el ferrocarril de
via ancha y sobre las locomotoras Corpet recaia la responsabilidad de arrastrar toda la
produccion de la empresa.

No debieron dar mal resultado las maquinas Corpet pues, cuando apenas habian
transcurrido dos afios desde su puesta en servicio, en marzo de 1887, Monsieur Ott, no
sabemos si a gusto o a disgusto, volvid a Asturias con el fin de montar la tercera
locomotora Corpet para las minas de Aller.”” Su nimero de construccion era el 467.

Pero la relacion con Corpet, o mas bien la empresa dirigida por su viuda, no acab6 aqui
ya que, con el aumento de la produccidon minera, las necesidades de traccion se elevaron
y en 1890 y 1891 llegarian otras dos locomotoras (numeros de fabrica 521 y 542). En
1955 aun se construy6 otra maquina mas, del mismo modelo, en los talleres de la
Sociedad Hullera Espafola en Sovilla, aprovechando piezas de otras Corpet en desuso,
prueba de que el disefio de 1884 habia dado buenos resultados y constituia una opcion
que seguia siendo aceptablemente valida 71 afios después.

10. CONCLUSIONES

Ademas de describir un amplio panorama de la situacién minera, industrial, comercial y
economica de los afios ochenta del siglo XIX, la documentacion consultada muestra
claramente que en la década de los ochenta del siglo XIX, la utilizacion de la traccion
por locomotoras de vapor en los ferrocarriles industriales espafioles de via inferior a la
métrica no era ni mucho menos un hecho generalizado, incluso en el caso de la via de
un metro de ancho, el desarrollo del vapor no habia iniciado atn la expansién que
conoceria afios mas tarde en nuestro pais.

Si en la via ancha ya existian modelos con series numerosas, véase por ejemplo el caso
de las 120 y 030 de MZA conocidas como «Creusot Viajeros» y «Creusot Mercanciasy,
en las vias mineras y fabriles, los pedidos de locomotoras se hacian poco menos que a
medida, sobre todo si existia algin requerimiento especial impuesto por las
caracteristicas de la linea férrea a la que iban a ser destinadas.

En el caso de Minas de Aller, la existencia previa de un ferrocarril, heredado de la
Sociedad Montafiesa, a pesar de que fue reforzado con carriles de 12 kilos por metro,

mucho en la capital espafiola para evitar un posible contagio. Carta de M. Montavés a F. Parent, 9 de
agosto de 1885.

% Cartas de Dereins a F. Parent, 22 y 29 de septiembre de 1885.
7 Carta de presentacién del montador ajustador Ott dirigida por Corpet a F. Parent, 26 de marzo de 1887.
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impuso unas limitaciones que obligaron a introducir modificaciones en los modelos de
locomotoras que los fabricantes europeos proponian en sus catalogos. Por otra parte, las
necesidades de trasporte, un dato fundamental en cualquier empresa minera, llevaron a
la adopcion de los tres ejes motores que repartian mejor el peso de la locomotora sobre
una via no muy robusta y permitian ampliar la potencia. Ello supuso una complicacion
técnica pues, en 1883, lo habitual en ferrocarriles de via de 600 milimetros de ancho era
el empleo de locomotoras de dos ejes acoplados y el constructor finalmente elegido
hubo de adaptar un modelo de ancho superior a las necesidades del ferrocarril allerano.

El ejemplo de Minas de Aller muestra con gran claridad que el proceso de eleccion y
puesta en marcha de las locomotoras requiere la adopcion de una cadena de decisiones
que dependen intimamente unas de otras y que, de manera muy resumida, podemos
formular como sigue: las necesidades de transporte imponen unas caracteristicas
técnicas determinadas en las locomotoras (y en el resto de los elementos que intervienen
en el transporte); estas caracteristicas deben conjugarse con las limitaciones que
impongan las infraestructuras; de estos dos factores surge un compromiso que tiene en
cuenta, ademas, otros aspectos como los precios, plazos de entrega, condiciones del
transporte, avances técnicos, coyuntura econdmica y politica, previsiones de trafico
etcétera y asi se llega a un modelo de locomotora preciso. Con todas las variantes que se
quiera, el proceso fue similar en todas las compaifiias ferroviarias que debian enfrentarse
al problema de la adquisicion de material motor. Es mas, el caso de Minas de Aller,
dado su caracter pionero en el conjunto de las locomotoras industriales de via muy
estrecha, comprende un mayor nimero de variables que en le época no estaban atin tan
definidas como llegarian a estarlo afios mds tarde con la unificaciéon de modelos. Un
caso completamente opuesto es el que la propia Sociedad Hullera Espaiola, heredera de
Minas de Aller, vivira cuando en 1918, la Primera Guerra Mundial oriente sus pedidos
hacia los constructores norteamericanos, auténticos especialistas en la estandarizacion
de modelos. En el caso concreto de las locomotoras industriales, sobre todo las de via
estrecha, el ejemplo europeo mas destacado de esa tendencia a la unificacion de
modelos sera la firma Orenstein & Koppel que propondra catdlogos muy amplios con
modelos estandar que se adaptaran a la mayoria de las necesidades de la demanda.

Dado que disponemos de la documentacion que nos permite analizar el tema de la
traccion en las Minas de Aller con precision hemos centrado nuestro trabajo en el
aspecto de la traccidon, pero el analisis podria extenderse a cualquier otro factor
productivo. En cualquier caso, la conclusion principal es que una sola de las decisiones
que constituyen la larga cadena que conduce a la adopcién de una solucion técnica
determinada puede tener consecuencias cruciales para el futuro de la empresa industrial
o de transporte y que, en el analisis de la marcha de dichas empresas la influencia de los
aspectos técnicos como los analizados en este trabajo puede llegar a ser tan decisiva
como la evolucion de los mercados o la coyuntura econdmica de la época.

En el caso de Minas de Aller y sus sucesoras, La Sociedad de Cuentas de Participacion
y la Sociedad Hullera Espafiola, el valor del ferrocarril en el conjunto de los activos era
muy importante (979.661 pesetas de un total de 4.146.485, es decir, un 23,6% en
1892)"" y ello demuestra que se trataba de una de las inversiones determinantes de la
empresa. Las soluciones adoptadas para el transporte —extension de las lineas férreas,

7! Martin Rodrigo y Alharilla: Los Marqueses de Comillas 1817-1925. Antonio y Claudio Léopez, p. 158.
20



SERVEIS FERAOVLASIE DI MAALLDACA

Congrés \ /Congreso

Historia Ferroviaria ¥ Historia Ferroviaria
Palma, 14-16 Dctubre 2009

Govern de les llles Balears
Conzelleria de Mabilitar | Ordenacid del Territor

Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles

tanto de la linea general como las vias de servicio a los diferentes grupos mineros, y
eleccion del material motor y remolcado— resultaron muy adecuadas puesto que tanto
el incremento de la produccién de la Sociedad Hullera Espafiola’™ como la adquisicion
de otras tres locomotoras del mismo modelo Corpet entre 1887 y 1891 y la construccion
en 1955 de un ejemplar mas en los propios talleres de la Sociedad Hullera Espafiola en
Sovilla, parecen demostrar que la labor llevada a cabo por Felix Parent, Lucien Corpet y
E. Dereins con sus respectivos equipos humanos en la década de 1880 constituy6 todo
un acierto.

Esta historia tiene un valor ejemplar en el sentido de que gran parte de las etapas que la
componen se repite en otros muchos casos por haber sido cubiertas «siguiendo el
manual», muy al modo de los ferrocarriles de via ancha con programa de traccion y
prevision de caracteristicas especificas. Sin duda la experiencia de Parent en la
compaiiia del Norte, sumada a las de Dereins y Corpet, contribuy6 notablemente a que
se siguiera este procedimiento. Mas adelante la estandarizaciéon de los modelos
simplificaria todas estas labores. Utilizando una comparacion con el mundo de la ropa,
podriamos decir que en la adquisicion de las locomotoras se pasaria sistema del traje a
medida al prét-a-porter, pero eso ya es otra historia.
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