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La Sociedad Minera de Villaodrid y el ferrocarril de Puente Nuevo a
Ribadeo. José Antonio Gómez Martínez

La presente comunicación forma parte de un trabajo más amplio sobre la Sociedad Minera de
Villaodrid y el ferrocarril a Ribadeo. La limitada extensión de este texto no nos ha permitido
incluir algunos apartados relativos al entorno histórico y social de la comarca del Eo, la
historia económica de la compañía, la explotación del ferrocarril y de las minas y otros
aspectos que desarrollaremos en otra publicación. Como consecuencia de ello, resumiremos
nuestro trabajo en un rápido recorrido por la historia de la empresa, al que añadiremos una
sucinta descripción de las instalaciones ferroviarias y una breve reseña del poco conocido
material móvil del ferrocarril.

HISTORIA
Gestación del ferrocarril y desarrollo de las obras de construcción

El yacimiento minero de Villaodrid se encuentra en la provincia de Lugo, junto al curso del
río Eo, a unos 20 kilómetros de la costa. Sus minerales no fueron explotados hasta el siglo XX
pues su contenido fósforo habría dado lugar a un lingote muy quebradizo en los hornos altos
que producían acero por el sistema Bessemer.

En 1879 Thomas y Gilchrist consiguen suprimir el fósforo del lingote empleando un
convertidor recubierto de dolomía. A partir de entonces numerosos los yacimientos que hasta
ese momento habían permanecido inactivos pudieron ser explotados comercialmente. En
Galicia la fabricación de hierro en forjas había adquirido un gran desarrollo; prueba de ellos
son  las tradicionales ferrerías y también, por supuesto, la temprana iniciativa metalúrgica de
Sargadelos.

Las minas de Villaodrid fueron denunciadas en 1894 y su concesión se otorgó el 28 de
julio de 1895. En 1897 Julio de Lazúrtegui, cogerente de la sociedad bilbaína Sucesores de
J.B. Rochet, visita Ribadeo en compañía de otros ingenieros españoles y extranjeros. Su
interés se centraba en la puesta en explotación a gran escala de dichas minas y en el
desarrollo de la exportación de los minerales a través del puerto de Ribadeo. Los ribadenses
veían en el negocio grandes posibilidades de expansión de su economía ya que,
previsiblemente, la minería llamaría a otras industrias y el comercio podría entrar en una fase
de expansión. Si se resolvía la cuestión de la exportación de los minerales a Gran Bretaña se
podría aprovechar el retorno de los buques para el suministro de carbón, aspecto nada
desdeñable pues constituiría una nueva facilidad para las futuribles industrias que podrían
instalarse en la comarca. El puerto podría ganar importancia y ser objeto de unas mejoras que
ya se revelaban necesarias.

Tres años después de la visita de Lazúrtegui a Ribadeo ya se habían tomado
decisiones importantes pues el 17 de marzo de 1900 se constituyó la Sociedad Minera de
Villaodrid (en adelante SMV), con un capital de 4.000.000 de pesetas, en la que participaba
la casa Sucesores de J. B. Rochet, que aportaba las minas (49 hectáreas). El objetivo de la
sociedad era la explotación de varias minas de hierro y sus demasías sitas en Villaodrid, en la
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provincia de Lugo.1 Además de Sucesores de J. B. Rochet, participaron en la empresa
destacados inversores vascos como el ya mencionado Julio de Lazúrtegui, Pedro MacMahón,
Francisco de Arana, José María Basterra y otros empresarios.2

Una vez constituida la sociedad, debía resolverse una cuestión fundamental: el
transporte de los minerales. Se elaboró entonces un proyecto de ferrocarril entre Villaodrid
(Puente Nuevo) y Ribadeo (Porto Estreito), que preveía una vía de 750 milímetros de ancho,
propia de ferrocarriles mineros de mediana envergadura. Dicho proyecto fue aprobado con
prescripciones por Real Orden de 17 de enero de 19013 pero poco después sería modificado
ya que la confirmación parcial posibles tráficos de minerales de otras compañías, extraídos en
zonas próximas al yacimiento de la SMV, aconsejó a la sociedad la adopción de la vía
métrica para su línea.4 En 1901, el ingeniero José Luis Torres Vildósola, firmaba una
memoria en la que ya se considera el ancho métrico como el definitivo para la vía.5 Nos
parece evidente que además de las previsiones de transporte de minerales ajenos a la SMV, la
idea del enlace con el ferrocarril de Ferrol-Gijón y las prolongaciones de la línea de
Villaodrid hasta Lugo y Villafranca del Bierzo -todos de vía métrica y, por entonces, en
período de gestación- influyeron decisivamente en la adopción de dicho ancho de vía.

Una vez cumplidos los requisitos legales necesarios, la concesión del ferrocarril de
Villaodrid a Ribadeo fue otorgada por Real Orden de 14 de junio de 1901, por un período de
99 años, con arreglo a la Ley General de Ferrocarriles de 23 de noviembre de 1877 y sin
subvención directa ni indirecta.

Iniciadas las obras, en 1901 se contemplaban ya las amplias posibilidades que
ofrecería no sólo la explotación de las minas, cuyo contenido se evaluaba en 2.500.000
toneladas de mineral fosfórico de hierro, sino también la del propio ferrocarril que pondría en
buenas condiciones de explotación las minas de la SMV y otras como las de Villameá y Los
Oscos.6 La ya deseada prolongación de la línea hasta Lugo permitiría asimismo dar salida a
los minerales de hierro de Guntín y Puerto Marín y pondría en contacto el occidente de
Asturias así como la comarca de Ribadeo y Viveiro con la línea de vía ancha Palencia-León-
Lugo-La Coruña de la Compañía del Norte. Otra posibilidad apuntada en aquel momento fue
la prolongación a Becerreá y luego a Villafranca del Bierzo o Ponferrada pasando por las

                                                
1 “Sociedad Minera de Villaodrid. Consideraciones Generales”. Informe de la Comisión

Investigadora, Bilbao, 27 de noviembre de 1923. Archivo General de la Administración, sección de
Obras Públicas (en adelante AGA OP), caja 19.711.

2 Eugenio Torres Villanueva, Ramón de la Sota: historia económica de un empresario (1857-
1936), tomo I, p. 376.

3 “Proyecto de Ferro-carril de Puente Nuevo (Villaodrid) á Puerto Estrecho (Ribadeo).
Memoria descriptiva”, documento firmado el 17 de febrero de 1900 por Joaquín Arriandiaga. AGA
OP, caja 28.219.

4 Gaceta de los Caminos de Hierro, 1902, pp. 512-513.

5 “Memoria relativa a los anchos de la explanación”, documento firmado por José Luis Torres
Vildósola en Bilbao el 4 de noviembre de 1901. AGA OP, caja 28.218.

6 Reseña de la memoria de la Sociedad Minera de Villaodrid aparecida en la Revista minera,
metalúrgica y de ingeniería, 1901, p. 433.
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zonas auríferas y boscosas del Valle de Neira y por los criaderos de hierro de Incio,
Formigueiros y Caurel.7 Eran momentos de euforia y se vislumbraban enormes posibilidades
de expansión empresarial. El paso del tiempo y la falta de recursos echarían por tierra todas
estas ilusiones.

Con el fin de distribuir los trabajos de construcción, la línea de Villaodrid a Ribadeo
fue dividida en dos secciones al frente de las cuales se hallaban José Ponte, ingeniero de
caminos, y Ramón Gortázar, ingeniero industrial. Cientos de hombres distribuidos en
brigadas, dirigidos por capataces, provistos de herramientas y dinamita acometieron el
trabajo.8 En 1902 se completaron las expropiaciones de los terrenos necesarios para la
construcción del ferrocarril. En algunos casos hubo de incoarse algún expediente de
expropiación forzosa, cuando los propietarios no aceptaron las valoraciones establecidas para
sus propiedades. Antes de finalizar el año 1902 quedaron concluidas todas las explanaciones
y las obras de fábrica de la línea. En diciembre se inició el montaje de los tramos metálicos
de los puentes, una tarea que no culminó hasta el mes de marzo del año siguiente. También
en 1902 se había terminado la perforación y el revestimiento de los túneles de la línea a
excepción de los más próximos a Ribadeo a causa de las pésimas condiciones del terreno por
donde debía discurrir el túnel de Obe. En cuanto al material móvil, en 1902 se encontraban en
período de construcción los vagones tolva fabricados por la casa vizcaína Mariano del Corral
y se habían pedido a la firma alemana Borsig cuatro locomotoras 130 T.

A finales de 1902 se anunció que el ferrocarril estaría concluido para el mes de
febrero de 1903. Sin embargo hubo que esperar hasta marzo de 1903 para que quedaran
concluidos los trabajos de instalación y balasteado de la vía así como el túnel de Obe. El
primer tren recorrió la línea entera el día 10 de abril de 1903; la máquina era la llamada
Abres, que había llegado a la línea pocos días antes. Las poderosas locomotoras Borsig 130 T
habían sido recibidas en Ribadeo el 11 de abril de 1903 y fueron ensambladas en las
instalaciones del ferrocarril.

1903-1914: los años dorados

Avanzadas las obras y el acopio de materiales hasta este punto, el día 18 de abril pudo
por fin circular el primer tren cargado de mineral a lo largo de toda la línea. A partir de ese
mismo día empezaron a circular con regularidad varios trenes al día: la SMV estaba deseosa
de dar salida a sus minerales cuanto antes con el objeto de rentabilizar sus inversiones.

En cuanto concierne al material remolcado, en junio de 1903 ya se encontraban en
funcionamiento 60 vagones tolva. Las instalaciones del cargadero de la ría y los depósitos de
mineral no estaban terminadas pero:

Con objeto de no demorar el embarque de los cargamentos de prueba, se ha empezado la carga del mineral
en el Cargadero, con un número de vagones reducido, y antes de ultimar la proyectada instalación, en
Ribadeo, de los depósitos para el mineral transportado desde las minas.9

                                                
7 Gaceta de los Caminos de Hierro, 1902, pp. 512-513.

8 Cándido Sanjurjo Fernández, Entre Fonteo y el mar, Apuntes sobre el río Eo , p. 49.

9 Memoria de la SMV correspondiente al ejercicio de 1902.
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Incluso en estas precarias condiciones, se llegaron a cargar unas 600 toneladas en diez
horas de trabajo. El vapor Colina atracó en Porto Estreito el día 25 de abril, justo una semana
después de que circulara el primer tren, y durante seis días cargó 2.200 toneladas de mineral.
El  día 1 de mayo partió con destino al puerto británico de Ardrossan.

En junio de 1903 se habían embarcado 15.000 toneladas en seis cargamentos de
prueba que se colocaron en el mercado a precios más altos de lo que la compañía había
previsto un año antes. Por otra parte, se habían adquirido compromisos para suministrar otras
20.000 toneladas de las que 15.000 estaban depositadas en Puente Nuevo a finales de junio.

La exportación minera fue adquiriendo mayor envergadura, así, la grada inferior de la
mina Vieiro -la explotación era a cielo abierto- se comunicó con el exterior de la mina por
medio de una vía de 750 milímetros de ancho que atravesaba un túnel de 25 metros y llegaba
a los depósitos de Puente Nuevo tras un recorrido de unos 400 metros. Para el servicio en esta
pequeña línea se adquirió una pequeña locomotora a la que se dio el nombre de Puente
Nuevo.10 Sin duda, la mecanización del transporte constituía un capítulo fundamental a la
hora de desarrollar económicamente las explotaciones mineras.

La construcción de la línea general se había limitado a los elementos mínimos
imprescindibles para la exportación de los minerales. Para completar las instalaciones, a
finales de 1904 se habían terminado los edificios, muelles, depósitos de locomotoras y la
instalación telefónica para la comunicación entre estaciones. En el mes de septiembre de
1904 ya se habían llevado a cabo las pruebas de resistencia de la estructura metálica del
cargadero de la ría y en ese mismo mes, el embarcadero de  Porto Estreito fue inaugurado
oficialmente con la acostumbrada ceremonia.11

Para que ningún aspecto quedase desatendido, se había montado el material
remolcado de viajeros, un total de siete coches de 1ª, 2ª y 3ª clase, y el de mercancías estaba
siendo entregado progresivamente. El hecho más importante acaecido en el año 1905 fue, sin
duda, la inauguración del servicio público de viajeros el día 5 de agosto. El cargadero ya
funciona a pleno rendimiento sin más limitaciones que las ocasionadas por los temporales.
Los puertos de destino de los minerales de Villaodrid eran los de Rotterdam, Ardrossan,
Swansea y, en menor medida, los de Bayona, Newport y Middlesborough. Entre agosto y
finales de 1905 viajaron en el ferrocarril 14.576 viajeros con una abrumadora mayoría de los
de tercera clase (13.046) y se transportaron 1.474,903 toneladas de mercancías generales, a
un promedio diario de 9.899 kilos.12 En 1907 se inauguró el apeadero de Abres que facilitaba
el uso del ferrocarril a los  vecinos de Trabada y otros lugares que, hasta ese momento, se
veían obligados a trasladarse en lancha por el Eo dada la distancia hasta la estación de San
Tirso. La SMV construyó asimismo un hospital en Villaodrid con capacidad para ocho
camas, destinado al personal de las minas e dio comienzo a las obras de una capilla para
facilitar la asistencia de los mineros a los oficios religiosos. Debemos tener en cuenta que
antes del inicio de la explotación de las minas no existía el núcleo urbano de Puente Nuevo y,
por lo tanto, no había ninguna infraestructura.

                                                
10 Memorias de la SMV correspondientes a los ejercicios de 1902 y 1903.

11 María Teresa Correa de Carrascosa, “A Chocolateira, un ferrocarril mineiro”, en Luzes de
Galicia  nº 8/9, otoño invierno 1987/88.

12 Memoria de la SMV correspondiente al ejercicio de 1905.
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En aquellos momentos el ferrocarril se encontraba aislado en una zona desprovista de
este tipo de medios de transporte, pero se proyectaban las ya mencionadas prolongaciones a
Lugo y Villafranca del Bierzo, la conexión con las líneas Ferrol-Gijón, Carril-Ferrol y con
toda la Cornisa Cantábrica incluido el proyectado ferrocarril Figaredo-León, el de La Robla y
los de las compañías de vía estrecha de Santander a Bilbao, Cantábrico, Ferrocarriles
Vascongados etcétera.

La compañía vive un período de bonanza económica a pesar de sufrir contratiempos
como las huelgas de mineros en diciembre de 1903, la crisis en la demanda de minerales en
1907, 1908 y 1909, las dificultades comerciales en 1911 o las huelgas de 1911, 1912 y 1913.
Los contratos con la casa alemana Gewerkschaft Deustscher Kaiser, firmados en 1911,
permitieron sin embargo superar los problemas y fue posible repartir dividendos.

La Primera Guerra Mundial

Dado que el objetivo básico de la SMV era la exportación de minerales, el estallido de la
Primera Guerra Mundial supuso la práctica paralización de la empresa a causa de los
problemas de los mercados europeos del hierro y de las graves dificultades de la navegación
internacional. Al disminuir espectacularmente el volumen del tráfico, la explotación del
ferrocarril empezó a llevarse a cabo bajo un régimen de severa economía lo cual no significa
que se descuidase el mantenimiento de las instalaciones: la compañía mantiene sus
expectativas de tráfico para cuando cese el conflicto. La SMV no consigue exportar sus
minerales más que en pequeñas cantidades (29.540 toneladas embarcadas en 1916) y se ve
obligada a adquirir el barco Villaodrid con el que esperaba obtener los beneficios que no le
proporcionaba el mineral de hierro.13 Otra medida adoptada: la supresión de algunos trenes de
viajeros de circulación diaria, decisión que generó la lógica protesta de los alcaldes de la
zona.

En 1917 y 1918, la práctica inactividad del ferrocarril permitió a la SMV alquilar
material móvil, prácticamente todo el dedicado al transporte del hierro, a la Sociedad
Carbones y Transportes. Nada menos que tres locomotoras y cien vagones tolva fueron
cedidos a esta empresa para su uso en el ferrocarril hullero de la Robla donde la necesidad del
carbón nacional había intensificado los tráficos de manera considerable.

Por estas fechas las prolongaciones hacia Lugo y El Bierzo empiezan a ser vistas
como algo lejano a pesar de que en 1918 se crea la Minero-Siderúrgica de Ponferrada (MSP)
y se entrevé la posibilidad de que el coto Wagner sea puesto en explotación. Son buenos años
para el carbón español pero el mercado del hierro no goza de los mismos privilegios. La
SMV salda el ejercicio de 1917 con 12.271 toneladas embarcadas, una cifra ciertamente
insignificante, aunque reveladora de los tiempos que corren. Con el paso del tiempo, la MSP
se desentiende de los viejos proyectos de Julio de Lazúrtegui, tanto en lo tocante al gran
centro siderúrgico en El Bierzo como en lo que se refiere a la prolongación de Villaodrid a
Villafranca.

1918-1936: la decadencia

                                                
13 Estadística Minera de España, 1916, provincia de Lugo.
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En 1918 las minas de Villaodrid vuelven a la normalidad.14 Viendo los resultados obtenidos
con el vapor Villaodrid, la Junta General acuerda en marzo de 1918 adquirir otros dos
llamados Algorteño y Arriluze con lo que se daba un paso hacia la globalización del negocio
que incluía una sección minera y otra naviera. Esta dualidad, muy conocida en el ámbito
empresarial vasco, encuentra uno de sus mayores exponentes en los empresarios Sota y
Aznar, con negocios mineros y navieros integrados, además de otros muchos en sectores muy
diversos. Con el fin de la Guerra, las ventajas de la explotación naviera de la SMV
desparecen y la compañía se desprende de sus tres vapores, Villaodrid, Arriluze y Algorteño,
entre 1919 y 1923.

Durante los años 1918 y 1919 se repartieron de nuevo fuertes dividendos del 10%, por
un valor de 800.000 pesetas, pero éste fue el último fulgor de la SMV. A pesar de estas
mejoras en los ingresos, a partir de 1918 y sobre todo de 1919, la empresa se vio obligada a
reducir el número de trenes. Así de los 3.394 que circularon  en 1913 (todos los tipos
confundidos) se pasó a un promedio de 1.326 en el período 1919-1922. Con esta reducción se
obtuvieron economías por la reducción de gastos de explotación y de personal y obreros pero
hubo además otra causa: a principios de los años veinte, el precio del carbón, que había
aumentado en el período bélico, volvió a descender a medida que se normalizaba la situación.

Por otra parte, la exportación de minerales había empeorado hasta tal punto que en
1919 no se embarcó mineral. A efectos contables, a partir de 1920 se carga a la cuenta de
Gastos de transporte de los minerales el déficit generado por la explotación es decir, las
cuentas se saldan sin pérdidas ni ganancias. Sin embargo, el artificio contable no puede
esconder la verdadera naturaleza del problema que se encontraba en el desmoronamiento del
mercado del mineral. Pero las dificultades no se circunscribían al comercio de minerales: la
competencia de las líneas de autobuses y camiones, que ofrecían grandes ventajas sobre el
ferrocarril, se dejaba sentir cruelmente. Los autobuses De Dion Bouton de Trevín y Gasolín
de Puente Nuevo empezaron a llegar al mercado de Vegadeo y los camiones de El Pada y El
Cayelo de Puente Nuevo y El Carrán de Riotorto competían duramente con los vagones de la
SMV.15 Por si esto fuera poco, el Estado había decretado aumentos salariales de los
ferroviarios (R.O. de 3 de marzo de 1919) e implantado la jornada laboral de ocho horas.
Añadiremos a lo expuesto que la SMV no fue capaz de contrarrestar la atracción que las
explotaciones carboníferas del centro de Asturias ejercía sobre los mineros de Villaodrid a
causa, en parte, de los bajos salarios que ofrecía.

El anticipo reintegrable que concedía la Administración a las compañías ferroviarias
en crisis fue adjudicado a la SMV en 1920. Con esto y con el aumento del 15% en las tarifas
se mejoró tibiamente el volumen de ingresos pero en esas fechas se considera que el
ferrocarril será un servicio excedente mientras el mineral transportado por él, no llegue al
tonelaje necesario ? unas 100.000 toneladas?  para cubrir el déficit de la explotación: con el
resto de los tráficos no se podía contar por su insignificancia. Un informe emitido por la
propia SMV en 1923 nos aclara con mayor detalle algunas de las dificultades del mercado
con las que tuvo que enfrentarse la compañía:

Cerrado el mercado alemán por la ocupación de la cuenca del Ruhr, donde nuestro mineral calcinado tenía su
principal mercado y siendo casi nula la demanda inglesa para nuestro mineral rubio, nos vimos precisados en

                                                
14 Revista minera, metalúrgica y de ingeniería , 1918, p. 328.

15 Cándido Sanjurjo Fernández, op. cit., p. 62.
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el 17 de julio de 1922 a paralizar las labores en nuestras minas, siendo por lo tanto despedido gran parte del
personal ferroviario que volverá a admitirse para fines del corriente mes por haber reanudado los trabajos en
las minas en los primeros días del pasado noviembre.16

Ante la difícil situación que vivía la SMV, generalizada en muchas empresas del
sector del hierro español, las posibles salidas viables para la empresa creada por Lazúrtegui
no dependían de ella misma sino del exterior. El deseado incremento de las exportaciones de
mineral fue así compartiendo su lugar con una nueva esperanza que se abría por entonces, la
conexión con el ferrocarril Ferrol-Gijón cuya construcción había arrancado en sus tramos más
extremos.
Afortunadamente empieza a desarrollarse por entonces la explotación de los primeros
bosques de pinos cuya madera se empleaba en la entibación de las minas del centro asturiano.
A pesar de que el tráfico de madera pudo haberse convertido en una importante fuente de

ingresos para la compañía, la iniciativa comercial de la
SMV brilló por su ausencia y no instaló apartaderos que
acercasen esta mercancía a Vegadeo o Ribadeo, los
puntos de embarque hacia Gijón. Y esto a pesar de las
propuestas de algunos empleados como Pedro Sanjurjo
que inventó un “apartadero discrecional” desmontable.
Según Cándido Sanjurjo, hijo del activo ferroviario,
todavía imperaba el criterio de “que lleven las
mercancías a las estaciones”. 17

A principios de los años treinta, la línea de
Ferrol-Gijón, construida bajo los auspicios del Estado,
empezaba a convertirse lentamente en una realidad, al
menos en lo que a obras de infraestructura se refiere. Su
trazado, en el trayecto comprendido entre Vegadeo y
Ribadeo, era paralelo al del ferrocarril de Villaodrid. La

SMV intentó que el ferrocarril estatal aprovechase el trazado de su línea y se ahorrase así la
construcción del referido tramo.18 También proponía la empresa vasca que se usase la
estación de Ribadeo y que se explotase parte del ferrocarril Ferrol-Gijón con material móvil,
personal y otros elementos de la línea de Villaodrid.19 Después de realizar algunos estudios,
los ingenieros del estado decidieron rechazar la propuesta alegando lo siguiente:

A la vista del plano pudiera pensarse en el posible aprovechamiento del ferrocarril de Villaodrid que tiene el
mismo ancho de vía de 1 metro que el de Ferrol-Gijón; pero éste es el único factor común; ni la explanación,

                                                
16 “Datos y aclaraciones suministrados por la Sociedad Minera de Villaodrid a la Comisión

Investigadora”. Bilbao, 26 de noviembre de 1923. AGA OP, caja 19.711.

17 Cándido Sanjurjo Fernández, op. cit., p. 62.

18 Carta de Eliodoro de la Torre y Larrinaga, director gerente de la SMV, al Ministro de Obras
Públicas, Bilbao, 6 de abril de 1932. AGA OP, caja 494.

19 Varios documentos. AGA OP, caja 494.

Toneladas kilómetro de mercancías
generares transportadas por el ferrocarril

Villaodrid-Ribadeo
1943.....................................................66.193
1944.....................................................83.164
1945.....................................................84.975
1946...................................................103.000
1947...................................................150.000
1948...................................................126.316
1949...................................................108.934
1950...................................................136.343
1951...................................................112.101

Fuente: documento aislado y sin fecha
procedente del archivo privado de Antonia

Lazúrtegui.
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ni sus obras principales, ni la planta del trazado de ese ferrocarril son aprovechables y la adaptación a las
características del Ferrol-Gijón, no aconsejan para el Estado tal solución.20

Con estos antecedentes, los años treinta representaron un período de crisis abierta para la
compañía. El déficit obligó a adoptar medidas extraordinarias y así, la compañía dejó de
pagar al personal a partir del día 1 de julio de 1933. La explotación llegó a tal estado de
abandono que, tras llegar a un acuerdo con la compañía concesionaria el 2 de mayo de 1934,
se formó un Consejo Obrero encargado de la misma. Por esas fechas:

[...] aproximadamente un 55% de las traviesas estan en malas condiciones, y el resto solo en condiciones
regulares, y los carriles están desgastados con exceso en su mayoria, hasta tal punto que las pestañas de las
ruedas machacan las cabezas de los tirafondos... [sic]21

La SMV solicita al Ministerio de Fomento la concesión del anticipo reintegrable para
compensar el déficit de la explotación. El Ministerio denegó la petición alegando que el
Estado no podía dedicar recursos para una línea “que no tiene razón de ser mientras las minas
no se exploten”22

La Guerra Civil

La memoria de la SMV correspondiente al ejercicio de 1936 empieza dando cuenta de los
hechos relacionados con el estallido de la Guerra Civil y con la marcha de la empresa.

El dia 21 de julio se declararon en huelga revolucionaria los obreros de las minas y ferrocarril, las fuerzas de
la guarnicion de Lugo tomaron Ribadeo el 23 el 25 Villaodrid y el 30 Vegadeo, el servicio del ferrocarril se
restablecio el 2 de Agosto (11 dias parado) en las minas hubo paralizacion completa el 25 - 26 - 27 los
demas dias se cuido de los hornos de calcinacion, la mina se puso el 1º de Agosto a media explotacion por
encontrar dificultades en el abastecimiento de dinamita y carbon, el 29 de Octubre se apagaron los hornos
por falta de carbon.

En el periodo de dominación marxista no sufrio la empresa desperfecto alguno, los revoltosos solo cortaron
la via del ferrocarril levantando un carril en el tunel nº 2 Km. 6.300 y se apoderaron de 18 cajas de dinamita
de nuestro polvorin.

Al paralizar la mina quedo una brigada de conservación, el ferrocarril continuo funcionando, reemplazando
por leña roble, el carbon asturiano que en octubre se agoto.

A partir de Agosto en nuestros talleres se han hecho numerosas reparaciones de material de aviación y Bous
armados para la Base Naval de esta, asi como utilizaron amarras y demas material de nuestro cargadero.
[sic]23

                                                
20  “FC Ferrol-Gijón, Sección Foz-Ribadeo. Trozo 2o. Proyecto de replanteo previo. 12 de

julio de 1932. Informe del Ingeniero Jefe”. AGA OP, caja 690 Nico.

21 Carta de la Comisaría del estado en la Compañía Nacional de los Ferrocarriles del Oeste de
España al Director General de Ferrocarriles y Tranvías y Transportes por Carretera, Madrid, 17 de
noviembre de 1934. AGA OP, caja 15.877.

22 Carta de la Dirección General de Ferrocarriles y Tranvías y Transportes por Carretera al
Comisario del Estado en la Compañía Nacional de los Ferrocarriles del Oeste de España, Madrid, 19
de enero de 1935. AGA OP, caja 15.877.

23 Memoria de la SMV correspondiente al ejercicio de 1936.
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Tal y como revela el texto citado, con la Guerra Civil, dejó de llegar carbón a
Ribadeo: como consecuencia de ello, los hornos de calcinación hubieron de ser apagados y
las locomotoras tuvieron que ser alimentadas con leña a partir de octubre de 1936. Como
tampoco resultaba fácil procurarse combustible para el consumo de los automóviles, el
ferrocarril recobró protagonismo en los transportes de la comarca del Eo. Plataformas y
furgones cargados con sacos de piñas, con leña para hornos de panadería, con sacos de
patatas, harina, carne salada, ganado menudo y aves de corral, productos caseros y de los
mercados de Meira y Puente Nuevo, y artículos de “estraperlo” llegaban a Ribadeo en el
tren.24 El día 28 de diciembre de 1937 se produjo un grave hundimiento en el túnel 12,
situado en el kilómetro 30,300, que provocó la paralización del ferrocarril.25 En 1938 se tiene
lugar un hecho importante dentro de la marcha cotidiana de la SMV: el grupo alemán Krupp
Montana se hizo cargo de la explotación de las minas y el ferrocarril entre el 1 de Abril y el
15 de Agosto de 1938, con el ingeniero Engelmann como responsable técnico y bajo la
dirección del señor Favorke. Krupp Montana extrajo 6.932 toneladas de mineral de las cuales
embarcó 3.839. El vapor Charlotte Cords llegó al puerto el 1 de diciembre de 1938 con el fin
de cargar parte de dicha producción, 3.093 toneladas, pero el temporal reinante rompió boyas
y amarras y el navío debió partir de Ribadeo sin la mercancía. La reparación del túnel 12 se
concluyó a finales de marzo de 1938 pero poco después, el 23 de abril del mismo año, el jefe
del Servicio Nacional de Ferrocarriles prohibió el tráfico de viajeros por la línea a causa del
mal estado de las instalaciones aunque autorizó el transporte de 2.500 toneladas de minerales
al embarcadero limitando la velocidad máxima de los trenes a 20 kilómetros por hora. Al
mismo tiempo ordenaba se procediese a efectuar las reparaciones necesarias en la vía.

La posguerra y el cierre

El tráfico de minerales continuó aunque con alguna irregularidad hasta finales de septiembre
de 1939 momento en que se había terminado el transporte de las 2.500 toneladas autorizadas.
Entonces la SMV volvió a suspender la circulación dichos trenes ya que los depósitos del
cargadero de Ribadeo estaban llenos por no poderse embarcar mineral. En abril de 1940 se
puso de nuevo en marcha el ferrocarril tras un período de paralización de 199 días, el mayor
de todos los que se habían producido hasta entonces. El tráfico, aún raquítico, se limitó a
mineral calcinado y traviesas para la reparación de la vía. En octubre circularon además
trenes para el transporte de una grúa y diversos materiales empleados para devolver a la vía
siete vagones que habían caído al río Eo en 1937.26

El 15 de junio de 1942, la Dirección General de Ferrocarriles aprueba que se
restablezca, con algunas restricciones, el servicio de viajeros, una vez inspeccionadas las
obras de reparación de vía e instalaciones. Los trenes de viajeros circularían los miércoles,
sábados y domingos, días de mercado en algunos pueblos del recorrido de la línea.

En 1946, una Orden de fecha 10 de octubre implantaba la llamada Reglamentación
Nacional del Trabajo que preveía aumentos salariales y nuevas cargas de carácter social.  El

                                                
24 Cándido Sanjurjo Fernández, op. cit., p. 63.

25 Memoria de la SMV correspondiente al ejercicio de 1937.

26 Memoria de la SMV correspondiente al ejercicio de 1940.
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aumento de los gastos que ello supuso llegó a representar en los ejercicios de 1947 y
siguientes más del 50% de los productos brutos de la explotación lo cual no vino a remediar
la penosa situación económica de la compañía sino todo lo contrario. El déficit, que en 1946
era de 41.364 pesetas, había ascendido en 1951 a 775.203,92 y a 1.146.488,39 en 1958, con
lo que se alcanzó un coeficiente de explotación del 699%.27 Por otra parte, el desarrollo de las
obras de construcción del ferrocarril Ferrol-Gijón provocó varias interrupciones del servicio
en la línea de la SMV. El mal estado del material de tracción también generó alguna
paralización del tráfico.

La División Inspectora e Interventora de las Compañías de Ferrocarriles de Vía Estrecha
(DIVE) aconseja en 1952 se rescinda el contrato de concesión. En 1956 no hubo transporte de
minerales y la media anual en 1955, 1957 y 1958 fue de 3.109 toneladas, un volumen
realmente ridículo ya que representaba un promedio diario de ocho toneladas. Por estas
fechas, fácil es deducirlo, las instalaciones estaban ya muy deterioradas siendo muy
deficiente el estado del carril, bridas, clavazón, traviesas y balasto. Ante la dura realidad, el
ingeniero encargado informa el 26 de octubre de 1959 que se disponga por Decreto aprobado
en Consejo de Señores Ministros, previos los preceptivos informes del Consejo Superior de
Ferrocarriles y Transportes por Carretera, y la del de Obras Públicas, la resolución del
contrato de concesión del ferrocarril y el levante del mismo al amparo de lo dispuesto en el
artículo 41 de la Ley de 21 de abril de 1949.28

El día 24 de mayo de 1964 el ferrocarril dejó de prestar todo tipo de servicios aunque,
según algunos testimonios, aún circuló algún tren de mineral después de esta fecha. En la
Delegación de Trabajo de Lugo se instruyó un expediente de crisis por el que la SMV quedó
autorizada a rescindir los contratos con los empleados de su plantilla una vez les abonase los
salarios adeudados. El día 15 de enero de 1965, Explotación de Ferrocarriles  por el Estado
(luego FEVE) se hizo cargo de la línea para su desmantelamiento si bien el acto oficial de
entrega tuvo lugar el 28 de enero fecha en que quedó clausurado el ferrocarril. La SMV no
sería disuelta hasta los años noventa.

INSTALACIONES FIJAS
Descripción de la línea

La línea que, como ya hemos mencionado, era de vía métrica, iniciaba su recorrido en
Villaodrid, junto a las minas y concluía en el extremo del embarcadero de Ribadeo, tras un
recorrido de 33.867 metros.29 El desnivel salvado por el ferrocarril era de unos 40 metros ya
que las estaciones de Villaodrid y Ribadeo se encontraban en las cotas 80 y 40
respectivamente. Las estaciones o apeaderos de la línea eran los siguientes: Villaodrid, San
Tirso, Apeadero de Abres, Porto-Vega, Apeadero de Porto y Ribadeo. Además de las
estaciones existía el apartadero de Boulloso cerca de Villaodrid, y el embarcadero de Porto

                                                
27 Varios documentos relativos a la SMV. Archivo particular de César Mohedas.

28 Varios documentos relativos a la clausura del ferrocarril de Villaodrid a Ribadeo. Archivo
particular de César Mohedas.

29 “Ferrocarril de Villaodrid a Ribadeo”, Archivo General de la Administración del
Principado de Asturias, legajo 663/7.
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Estreito, final de la línea. Ribadeo era el centro técnico de la línea pues era la estación que
reunía el mayor número de instalaciones: talleres, depósito de locomotoras, servicios de
administración emplazados en el edificio de la estación que era el más importante de la línea,
etcétera.

El ferrocarril seguía el curso del río Eo, arrancando por la orilla derecha y cruzándolo
por medio de un puente metálico. Cerca de Porto-Vega el río se convierte en ría y el
ferrocarril discurría por la orilla izquierda hasta alcanzar la villa de Ribadeo. A continuación
la vía se dirigía hacia el embarcadero de Porto Estreito, situado en el tramo final de la ría.

El radio mínimo de las curvas era de 100 metros y la pendiente máxima de la línea era
de 8,76 milímetros por metro alcanzada en un tramo de 1.353,48 metros situado entre
Villaodrid y San Tirso, si exceptuamos un corto trayecto de 123,5 metros, ubicado a la
entrada de Ribadeo, donde se alcanzaban las 13 milésimas. Las rasantes eran, en general,
favorables al sentido de la carga excepto en algunos tramos que permitían el ascenso a la
llanura acantilada de la costa de Ribadeo.30 Un 62% de la línea correspondía a alineaciones
rectas y el 38% restante a las curvas.

La vía

La vía estaba formada por carriles de 22,5 kilos por metro lineal, divididos en barras de 9
metros de longitud asentadas sobre diez traviesas de madera de roble de 1,80 x 0,18 x 0,12
metros a través de placas de asiento de dos tirafondos31 a razón de una traviesa cada 80
centímetros. Fueron laminados por Altos Hornos de Vizcaya y en los catálogos de dicha
sociedad aparecían referenciados como el perfil número 23.

Los puentes

Los cinco puentes más importantes del ferrocarril presentaban las siguientes características:

Nombre Características

Río Turía
Río Eo
Río Trabada
Reme

Rego de Viña

Un tramo metálico oblicuo de 20 metros con trazado en curva
Un tramo metálico recto de 32 metros
Dos tramos metálicos en curva, de 15 metros de luz cada uno
Dos tramos oblicuos de 15 metros cada uno, en curva de radio 110 metros sobre el río Arante
(Reme)
Viaducto de fábrica en curva de cuatro arcos de 7 metros de luz cada uno y 18 metros de altura

Fuente: “Ferrocarril de Puente Nuevo (Villaodrid) a Puerto estrecho (Ribadeo). Puentes y Tramos Metálicos.
Memoria”. Documento firmado por José Luis Torres Vildósola en Bilbao el 30 de agosto de 1902.

AGA OP, caja 28218.

Todos los tramos metálicos fueron construidos por la Sociedad Española de Construcciones
Metálicas en Zorroza (Vizcaya) que percibió 600 pesetas por tonelada.

Los túneles

                                                
30 “Ferrocarril de Villaodrid a Ribadeo. Plano General escala 1:25000”. Documento elaborado

en 1924 por Fernando Lazúrtegui, hijo de Julio de Lazúrtegui.

31  Cándido Sanjurjo Fernández, op. cit., p. 53.
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El ferrocarril contaba en su trazado con 13 túneles que sumaban una longitud total de 1.623
metros de los que 261 correspondían al más largo.

EL MATERIAL MÓVIL
Las locomotoras

La SMV dispuso de un total de siete locomotoras de dos anchos de vía, pertenecientes a
cuatro tipos o modelos diferentes.

La locomotora número 5, Abres

Esta fue la primera locomotora que llegó al ferrocarril y fue destinada a labores de tipo
secundario como trabajos de tendido de la vía o el reparto de balasto. Una vez terminada la
fase de la construcción de la línea desempeñó su función dedicándose fundamentalmente a
las maniobras.

Esta locomotora fue adquirida de segunda mano al ferrocarril de Durango a
Zumárraga. En la línea de Ribadeo recibió el nombre de ABRES y el número 5, a
continuación de las máquinas Borsig 1-4 que, a pesar de haber llegado más tarde, ocuparon
los cuatro primeros números. Este es, resumido, su historial: fue construida por la firma belga
Couillet con el número de serie 870 para el ferrocarril de Durango a Zumárraga que la recibió

el día 17 de abril de 1888. Recibió en su
ferrocarril de destino el número 25 y el
nombre Zumáraga, apelativo que en 1889 es
traspasado a una de las dos locomotoras
Mallet recibidas ese mismo año. La anterior
número 25 es “rebautizada” entonces
Placencia.
En 1890 se le añadió un eje libre trasero por lo
que quedó convertida en 031 WT y entre 1890
y 1891 le fueron instalados unos tanques
laterales y se le modificó el arenero. Entre
1892 y 1893 se le instala el freno de vacío y
en 1899 es renumerada como 105. Finalmente,
el 4 de septiembre de 1902 fue vendida por
26.209 pesetas a Igartua y Gaminde,
intermediario que la traspasaría a la SMV. 32

Todo parece indicar que llegó en barco a
Ribadeo poco antes del día 4 de abril 1903.
Iniciada la labor que se le había encomendado,
la  locomotora empezó a trabajar en dirección

                                                
32 Juanjo Olaizola Elordi, Las locomotoras de vapor del ferrocarril Durango Zumárraga, en

ASVAFER nº 50. Para la realización de dicho trabajo el autor consultó los siguientes documentos:
Libros Diarios de contabilidad del Ferrocarril de Durango a Zumárraga, Libros Mayores de
contabilidad del Ferrocarril de Durango a Zumárraga, Libro de registro de gastos de establecimiento
del Ferrocarril de Durango a Zumárraga, todo ello en el archivo del Museo Vasco del Ferrocarril.

Características de las locomotoras Couillet 031 T
del ferrocarril Durango-Zumárraga

Ancho de rejilla ....................................................640 mm
Largo de rejilla ..................................................1.140 mm
Superficie.............................................................0,729 m2

Espesor cuerpo cilíndrico de la caldera..................13 mm
Diámetro cuerpo cilíndrico de la caldera.............924 mm
Diámetro interior de los tubos................................35 mm
Diámetro exterior de los tubos...............................40 mm
Longitud de los tubos........................................2.630 mm
Número de tubos.........................................................122
Superficie de caldeo del hogar ............................3,027 m2

Superficie de caldeo de los tubos......................40,320 m2

Superficie total de caldeo ..................................43,347 m2

Timbre de la caldera...............................................12 atm
Diámetro de las ruedas motrices ..........................900 mm
Diámetro de las ruedas libres ...............................650 mm
Diámetro del cilindro............................................280 mm
Carrera del pistón.................................................400 mm
Peso en servicio................................................. 22.000 kg
Peso en vacío..................................................... 16.500 kg
Peso adherente................................................... 22.000 kg
Capacidad de agua..................................................2.600 l
Capacidad de carbón ........................................... 1.500 kg
Esfuerzo de tracción............................................ 2.718 kg
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a Ribadeo adonde llegó por la vía el día 10 de abril de 1903 a las siete de la tarde, según
aclara Las Riberas del Eo del día siguiente. Permaneció en la línea de Ribadeo hasta la
clausura del ferrocarril en 1965, momento en el que se encontraba “desmontada e
inservible”. 33

Locomotoras Borsig 130 T

Para la tracción de los trenes la SMV se decidió por un modelo de locomotora 130 T muy
adecuado para remolcar trenes de mineral y de viajeros. El constructor elegido fue la casa
alemana Borsig de Berlín y sus números de fábrica eran correlativos e iban desde el 5032 al
5035. El miércoles 11 de abril de 1903 llegó al puerto de Ribadeo, a bordo del vapor Gravina
procedente de Hamburgo, el lote formado por cuatro locomotoras, que habían costado
192.000 pesetas.34

Estas máquinas pesaban 36 toneladas en servicio y trabajaban a 12 kilos de presión en
la caldera con lo que podían remolcar una carga de 200 toneladas en la rampa máxima del
trazado del ferrocarril.

En lo que a los nombres y números de las locomotoras en el ferrocarril se refiere,
existe alguna que otra controversia que, en nuestra opinión, obedece a una práctica muy
habitual en muchos ferrocarriles: el intercambio de piezas y partes importantes de las
locomotoras de una misma serie entre sí. Así, los tres elementos que pueden permitirnos
identificar una locomotora, a saber, la placa de construcción con el número de fábrica, el
nombre de la máquina y el número de orden en el ferrocarril, pueden combinarse de distintas
maneras dando lugar a que, datos recogidos en épocas distintas ofrezcan resultados muy
variables entre sí. Creemos interesante conocer el estado de partida de la cuestión, es decir,
saber cuáles fueron los nombres y números originales de las cuatro locomotoras del
ferrocarril de Villaodrid a Ribadeo. Para ello, recurrimos a la lista del constructor Borsig que
nos muestra el siguiente resultado:

Hemos podido comprobar los datos de la tabla
adjunta en lo que concierne a las máquinas
llamadas Villaodrid y Ribadeo, ya que en
algunas fotografías realizadas en sus primeros
años del ferrocarril se puede apreciar el
número de fábrica y el nombre de la
locomotora.

La vida de las cuatro locomotoras, que
en un principio parecía iba a transcurrir de manera monótona entre Villaodrid y Ribadeo, no
se contentó con estas rutinarias tareas ya que en el año 1917, dada la práctica paralización del
tráfico en nuestro ferrocarril, el material móvil quedó inactivo y, en su mayor parte, ? tres
locomotoras y 100 vagones tolva?  fue alquilado por la SMV a la Sociedad Carbones y
Transportes para su empleo en el ferrocarril de La Robla (línea La Robla-Luchana), también
de vía métrica. En 1918, una vez recuperado el material, se alquilan a la sociedad Minero-
Siderúrgica de Ponferrada (MSP), promotora y futura explotadora del ferrocarril de

                                                
33 “Inventario General del Ferrocarril de Villaodr id a Ribadeo”, 28 de enero de 1965. Archivo

del Patrimonio de FEVE.

34 Revista minera, metalúrgica y de ingeniería , 1902, p. 355.

Datos de construcción de las locomotoras 130 T Borsig
Nº Nombre Nº de fábrica Fecha
1
2
3
4

Ribadeo
Villaodrid
San Tirso
Porto Vega

5032
5033
5034
5035

21-12-1901
21-12-1901
21-03-1903
21-03-1903

Fuente: lista de fábrica de locomotoras del constructor
Borsig
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Ponferrada a Villablino, tres locomotoras y 75 vagones. Según afirman Morley y Spencer en
su prestigiosa y utilísima obra sobre los ferrocarriles españoles de vía estrecha y servicio
público, las tres locomotoras alquiladas a la SMP fueron las números 2, 3 y 4.35

Las tres locomotoras arrendadas trabajaron en las obras de construcción de la línea de
Villablino que necesitó de material móvil procedente de diversos ferrocarriles de vía estrecha
españoles como los Secundarios de Castilla (líneas Palencia-Medina Villalón-Villada y
Medina de Rioseco-Palanquinos), los Estratégicos y Secundarios de Alicante (línea de
Alicante a Denia) o el ferrocarril de Plazaola (Pamplona a Lasarte).

Pero no acaban aquí los movimientos de las locomotoras de la SMV ya que, en el año
1930, la máquina número 1 Ribadeo, la única que, según las fuentes consultadas no había
trabajado en el ferrocarril de Ponferrada a Villablino, fue vendida a la MSP, propietaria de
dicha línea. La venta tuvo lugar el día 1 de junio y por esta locomotora, la Minero-
Siderúrgica de Ponferrada pagó la cantidad de 42.800 pesetas.36 En la línea berciana recibió
el número 21 y sufrió algunas modificaciones especialmente visibles en la carbonera. Se
dedicó fundamentalmente a los servicios de maniobras de los vagones. En abril de 1974 aún
estaba funcionando pero en diciembre de 1975 ya se encontraba desmontada en el exterior de
los talleres de Ponferrada y en 1983 fue desguazada.37

Tras la clausura de la línea de Villaodrid en 1964, la locomotora San Tirso era la
única Borsig activa en el ferrocarril de Villaodrid -otras dos se hallaban “desmontadas e
inservibles” y la restante se encontraba aún activa en el Ponferrada-Villablino-. La San Tirso
fue adquirida por la sociedad Ferrovial en noviembre de 1965 para su utilización en las obras
de tendido de la vía en algunos tramos del ferrocarril Ferrol-Gijón que, en aquellos años, se

encontraba aún en período de construcción.
Fue vista y fotografiada en la estación de
Viveiro de donde deducimos que debió de
trabajar en los tramos Ortigueira-Viveiro y
Viveiro-Vegadeo, inaugurados el 24 de junio
de 1966 y el 21 de junio de 1968
respectivamente.38 Todo parece indicar que
posteriormente fue desguazada aunque algunos
testimonios orales recogidos en Ribadeo
afirman que se encuentra preservada en alguna
finca privada.

La segunda locomotora Nº 5

                                                
35 John Morley y Paul G. Spencer, op. cit., pp. 107-108.

36 Manuel González Márquez, “Ponferrada Villablino”, número monográfico de Maquetren y
Manuel Álvarez Fernández et al., El ferrocarril de Ponferrada a Villablino y la minería del Bierzo, p.
66.

37 Manuel Álvarez Fernández et al., op. cit., p. 66 y datos procedentes de las observaciones
anotadas por Josep Miquel i Solé.

38 José Antonio Gómez Martínez, op. cit., p. 102.

Características técnicas de las locomotoras
Borsig 130 T del ferrocarril Villaodrid-Ribadeo

Superficie de parrilla ................................................0,8 m2

Superficie total de caldeo ..........................................50 m2

Timbre de la caldera...........................................12 kg/cm2

Diámetro de las ruedas motrices ........................1.000 mm
Diámetro del cilindro.............................................325 mm
Carrera del pistón..................................................500 mm
Peso en servicio.................................................. 31.000 kg
Peso en vacío...................................................... 24.000 kg
Peso adherente.................................................... 26.400 kg
Esfuerzo de tracción............................................. 4.119 kg
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Además de las locomotoras antes descritas, hemos podido averiguar la presencia de otra
locomotora en Ribadeo en la época del cierre tras el cierre de la línea. El inventario realizado
en 1965 para la incorporación del ferrocarril clausurado a Explotación de Ferrocarriles por el
Estado señala la presencia de dos locomotoras con el número 5, una de ellas desmontada e
inservible (la Couillet ex Durango-Zumárraga) y la otra en estado de marcha. Staffan Mörling
menciona “una pequeña locomotora de tipo industrial, también de fabricación Borsig” y en
comunicación privada nos indicó que se trataba de una máquina de vía métrica, de tres ejes
acoplados y unas 20 toneladas y que se encontraba en estado de marcha. Empleando términos
de modelismo ferroviario señala que se parecía a la entonces menos cara de las locomotoras
miniatura “Märklin”.39 Esta locomotora presentaba, al menos en uno de los laterales de su
cabina, el número 5 ya mencionado y el nombre Abres, todo ello pintado. Lo único que
podemos decir sobre ella, a partir de una providencial fotografía obtenida por Staffan
Mörling, es que se trata de una locomotora de tipo well tank, es decir, con el tanque de agua
en el bastidor, de tres ejes acoplados y con un marcado aspecto germánico.

La locomotora Puente Nuevo

En 1902, cuando se inició la producción en la mina Vieiro se construyó un pequeño
ferrocarril de vía de 750 milímetros cuya descripción aparece en la memoria correspondiente
al ejercicio de 1902: “La grada inferior comunica con un pocillo con una vía de 0,75 que,
atravesando un túnel de 25 metros, sale al exterior, y con una bajada del 2% en un recorrido

de 400 metros, termina en los depósitos de Puente
Nuevo”.40 Esta corta línea de vía minera debió de
soportar un tráfico importante, de manera que se
decidió mecanizar la tracción y la memoria
correspondiente al ejercicio de 1903, año en que
arrancó la producción minera, nos aclara lo siguiente:
“El transporte a los depósitos y horno de los
minerales extraídos de la [mina] Vieiro, se practica
por medio de una pequeña locomotora suficiente
para toda la producción de la mina”.41

Tras efectuar diversas indagaciones llegamos
a la conclusión de que se trata de la máquina número
629 producida por el constructor germano Jung
Jungenthal GmbH en 1903. Sus características
quedan reflejadas en la tabla adjunta.42

                                                
39 Carta de Staffan Mörling al autor, Bueu (Pontevedra), 29 de octubre de 2000.

40 Memoria de la SMV correspondiente al ejercicio de 1902.

41 Memoria de la SMV correspondiente al ejercicio de 1903.

42 Jens Merte, Eisenbahnen, V 2.000- Stand: 01.01.2000, CdRom sobre ferrocarriles y
constructores de material ferroviario alemanes y europeos.

Características de la locomotora
020 WT Jung nº 629 de 1903

Ancho de vía............................................. 750 mm
Potencia .....................................................  10 CV
Superficie de parrilla .................................0,21 m2

Superficie total de caldeo ...............................7 m2

Diámetro de las ruedas motrices .............. 450 mm
Diámetro del cilindro................................ 125 mm
Distancia entre ejes................................... 850 mm
Carrera del pistón..................................... 200 mm
Capacidad depósito de agua .......................... 270 l
Capacidad carbonera ..................................200 kg
Peso en servicio........................................ 3730 kg
Peso en vacío.............................................3260 kg
Peso adherente.......................................... 3730 kg
Fuente: lista original de locomotoras construidas
por Jung, documento amablemente facilitado por

Jens Merte
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Cuadro resumen de las locomotoras de la Sociedad Minera de Villaodrid
Nº Nombre Constructor Nº fábrica Año Observaciones

1
2
3
4
5
5 (bis)

Ribadeo
Villaodrid
San Tirso
Porto Vega
Abres
Abres (bis)
Puente Nuevo

Borsig
Borsig
Borsig
Borsig
Couillet
Borsig
Jung

5032
5033
5034
5035
870

¿
629

1902
1902
1902
1902
1887
    ?
1903

Vendida en 1930 al PV
Alquilada al PV en 1918-20
Alquilada al PV en 1918-20
Alquilada al PV en 1918-20
Ex FC Durango-Zumárraga
Vía métrica
Vía de 750 mm

El material remolcado
Los vagones

El ferrocarril de Villaodrid a Ribadeo contó con un centenar de vagones tolva de una
capacidad de 3 metros cúbicos que cargaban, colmados, de 6 a 7 toneladas de mineral
calcinado y algo más de rubio. Fueron fabricados por la casa bilbaína, Mariano del Corral,
que desde 1888 se dedicaba a las construcciones metálicas y a la fabricación de material para
ferrocarriles y minas.43 Algunas unidades fueron modificadas con el fin de adaptarlas al
transporte de maderas eliminando el compartimento que formaba la tolva. Un lote de los
vagones tolva, junto con varios vagones de otros tipos fueron empleados en las obras del
ferrocarril Ferrol-Gijón tras la clausura de la línea de Villaodrid.44 Además de los vagones
tolva, en 1903 se adquirieron, también a la misma firma bilbaína Mariano del Corral, 20
vagones más pequeños, de 2,5 toneladas, que suponemos serían empleados en las vías de 750
milímetros de ancho de las minas.

Además de las tolvas, adquiridas nuevas, el ferrocarril de Villaodrid poseyó varios
vagones comprados de segunda mano al Ferrocarril Central de Vizcaya (Bilbao-Durango) en
1903: se trataba de dos lotes formados por cuatro plataformas (serie N, construida por la
firma belga Malines en 1882 y 1883) y ocho cunas (serie U construida por Mariano del
Corral en 1899). Este parque inicial de 12 vagones se incrementó posteriormente con nuevas
unidades.

La SMV adquirió el 31 de diciembre de 1903 al Ferrocarril Central de Vizcaya
(Bilbao-Durango) un lote de cuatro furgones, construidos por Malines en 1882, que sería
complementado posteriormente con otras dos unidades. Al igual que ocurría en muchos otros
ferrocarriles, los furgones fueron matriculados en la serie DF.

Los coches

Las atinadas previsiones del ingeniero Torres Vildósola en la memoria de 1902 relativa al
material para viajeros se cumplieron casi en su literalidad. El ferrocarril contaría con dos
versátiles coches de bogies con plazas de primera segunda y tercera clase, que serían
complementados con cinco vehículos de menor capacidad montados sobre dos ejes, muy
útiles en caso de especial afluencia de público.

                                                
43 Memoria descriptiva del vagón tolva sistema “Corral”, Archivo del Museo Vasco del

Ferrocarril, Azpeitia.

44 El número total de vagones adquiridos por Ferrovial S.A. en noviembre de 1965 fue de 24
pero desconocemos cuántos de ellos eran de tipo tolva.
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Los dos coches de bogies fueron adquiridos de segunda mano el 24 de octubre de
1904 al ferrocarril de Durango-Zumárraga por la cantidad de 16.800 pesetas. Habían sido
construidos por la firma alemana Wegmann Harkort & Co de Cassel en 1888. En una
fotografía de la inauguración del ferrocarril en 1905 se pueden percibir, y con cierta
dificultad lo que parecen ser las matrículas TABC FO 1 y TABC FO 2.

Mucha menos información disponemos sobre los coches de dos ejes, pero lo cierto es
que eran también de segunda mano y su
aspecto nos recuerda poderosamente a los
Bristol de la Sociedad Valenciana de
Tranvías. Se trataba de unos vehículos
clásicos, con un balconcillo en cada
extremo y una caja de madera de cuatro
ventanillas en cada lateral. Con los escasos
datos recopilados hemos elaborado el
cuadro adjunto.

ANEXO

Detalle de los tonelajes arrancados y embarcados por la SMV en el período 1903-1928
Año Rubio

Producción
Rubio
embarque

Carbonato
arranque
(crudo)

Carbonato
producción
(calcinado)

Carbonato
embarque

Arranque
total
anual

Acumulado Producción
total anual

Acumulado Embarque
total anual

Acumulado

1903 69320 66320 * 69320 69320 69320 69320 66320 66320

1904 111315 113223 21425 14974 11000 132740 202060 126289 195609 124223 190543

1905 76204 71979 45317 31722 29237 121521 323060 107926 303535 101216 291759

1906 128332 131944 68803 45085 48162 132135 515716 173417 476952 180106 471865

1907 92296 78296 72624 48106 48199 164920 680636 140402 617354 126495 598360

1908 71292 78448 40518 31275 24659 111810 792446 102567 719921 103107 701467

1909 101204 101871 51727 39221 42187 152931 945377 140425 860346 144058 845525

1910 101955 97565 73754 58189 42920 175109 1121086 160144 1030490 140485 986010

1911 51158 22777 67954 49789 64472 119112 1240198 100947 1121437 87249 1073259

1912 77301 112047 88812 63460 61332 166113 1406311 140761 1262198 173379 1246638

1913 69533 71570 81380 57825 65108 150913 1557224 127358 1389556 136668 1383306

1914 74807 66889 67298 50684 48172 142105 1699329 125491 1515047 115061 1498367

1915 21793 2338 2897 603 * 24690 1724019 22396 1537443 2238 1500605

1916 32185 28963 8789 5613 577 40974 1764993 37798 1575241 29540 1530145

1917 6500 12271 11471 * * 17971 1782964 6500 1581741 12271 1542416

1918 1932 22619 7648 * * 9580 1792544 1932 1583673 22619 1565035

1919 1839 * 4902 * * 6741 1799285 1839 1585512 0 1565035

1920 27410 33697 10642 14915 21651 38052 1837337 42325 1627837 55348 1620383

1921 39432 30011 52913 43949 38356 92345 1929682 83381 1711218 68367 1688750

1922 1898 2068 28651 27304 31303 30549 1960231 29202 1740420 33371 1722121

1923 1748 12649 7470 3855 * 9218 1969449 5603 1746023 12649 1734770

1924 696 * 41268 30255 30450 41964 2011413 30951 1776974 30450 1765220

1925 400 2968 36033 26625 23985 36433 2047846 27025 1803999 26953 1792173

1926 * * 47137 35353 31201 47137 2094983 35353 1839352 31201 1823373

1927 885 1002 63258 46559 55549 64143 2159126 47444 1886796 56551 1979925

1928 13150 209 71351 40363 30605 84501 2243627 53513 1940309 30814 1910739
Fuente: Criaderos de hierro de España, Tomo IV, Hierros de Galicia.

Cuadro resumen de los coches de la SMV *
Matrícula Descripción
TABC FO 1
TABC FO 2
B FO 1
B FO 1
AC FO 1
BC FO 1

Coche de bogies mixto de 1?, 2? y 3? clases
Coche de bogies mixto de 1?, 2? y 3? clases
Coche de dos ejes de 3? clase
Coche de dos ejes mixto de 2? y 3? clase
Coche de dos ejes de 3? clase
Coche de dos ejes de 3? clase

* A esta lista habría que añadir un coche del que únicamente se
conservaba el chasis en Ribadeo en 1965.
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