La Sociedad Minera de Villaodrid y e ferrocarril de Puente Nuevo a
Ribadeo. José Antonio Gomez Martinez

La presente comunicacion forma parte de un trabajo més amplio sobre la Sociedad Minera de
Villaodrid y € ferrocarril a Ribadeo. La limitada extension de este texto no nos ha permitido
incluir algunos apartados relativos a entorno histérico y social de la comarca del Eo, la
historia econémica de la compafia, la explotacion del ferrocarril y de las minas y otros
aspectos que desarrollaremos en otra publicacién. Como consecuencia de €llo, resumiremos
nuestro trabajo en un rapido recorrido por la historia de la empresa, a que afadiremos una
sucinta descripcion de las instalaciones ferroviarias y una breve resefia del poco conocido
material mévil del ferrocarril.

HISTORIA
Gestacion del ferrocarril y desarrollo de las obras de construccion

El yacimiento minero de Villaodrid se encuentra en la provincia de Lugo, junto al curso del
rio Eo, a unos 20 kildmetros de la costa. Sus minerales no fueron explotados hasta el siglo xx
pues su contenido fosforo habria dado lugar a un lingote muy quebradizo en los hornos atos
gue producian acero por € sistema Bessemer.

En 1879 Thomas y Gilchrist consiguen suprimir €l fosforo del lingote empleando un
convertidor recubierto de dolomia. A partir de entonces numerosos |os yacimientos que hasta
ese momento habian permanecido inactivos pudieron ser explotados comercialmente. En
Galicia la fabricacion de hierro en forjas habia adquirido un gran desarrollo; prueba de ellos
son las tradicionales ferrerias y también, por supuesto, la temprana iniciativa metalGrgica de
Sargadelos.

Las minas de Villaodrid fueron denunciadas en 1894 y su concesion se otorgd €l 28 de
julio de 1895. En 1897 Julio de Lazlrtegui, cogerente de la sociedad bilbaina Sucesores de
J.B. Rochet, visita Ribadeo en compafiia de otros ingenieros espafioles y extranjeros. Su
interés se centraba en la puesta en explotacion a gran escala de dichas minas y en €
desarrollo de la exportacion de los minerales a través del puerto de Ribadeo. Los ribadenses
veian en € negocio grandes posbilidades de expanson de su economia ya que,
previsiblemente, la mineria llamaria a otras industrias y € comercio podria entrar en una fase
de expansion. S se resolvia la cuestion de la exportacion de los minerales a Gran Bretaia se
podria aprovechar € retorno de los buques para € suministro de carbdn, aspecto nada
desdefiable pues constituiria una nueva facilidad para las futuribles industrias que podrian
instalarse en la comarca. El puerto podria ganar importanciay ser objeto de unas mejoras que
ya se revelaban necesarias.

Tres afos después de la visita de Lazlrtegui a Ribadeo ya se habian tomado
decisiones importantes pues € 17 de marzo de 1900 se constituy6 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 hectéreas). El objetivo de la
sociedad era la explotacion de varias minas de hierro y sus demasias sitas en Villaodrid, en la



provincia de Lugo.® Ademés de Sucesores de J. B. Rochet, participaron en la empresa
destacados inversores vascos como e ya mencionado Julio de LazUrtegui, Pedro MacMahon,
Francisco de Arana, José Maria Basterray otros empresarios.?

Una vez congtituida la sociedad, debia resolverse una cuestion fundamental: el
transporte de los minerales. Se elabord entonces un proyecto de ferrocarril entre Villaodrid
(Puente Nuevo) y Ribadeo (Porto Estreito), que preveia una via de 750 milimetros 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 serfa modificado
ya que la confirmacion parcial posibles traficos de minerales de otras compariias, extraidos en
zonas proximas a yacimiento de la SMV, aconsg6 a la sociedad la adopcion de la via
métrica para su linea® En 1901, e ingeniero José Luis Torres Vildésola, firmaba una
memoria en la que ya se considera el ancho métrico como € definitivo para la via.®> Nos
parece evidente que ademés de |as previsiones de transporte de minerales gienos ala SMV, la
idea del enlace con € ferrocarril de Ferrol-Gijon y las prolongaciones de la linea de
Villaodrid hasta Lugo y Villafranca del Bierzo -todos de via métrica y, por entonces, en
periodo de gestacion- influyeron decisivamente en la adopcion de dicho ancho de via

Una vez cumplidos los requisitos legales necesarios, la concesion ddl ferrocarril de
Villaodrid a Ribadeo fue otorgada por Real Orden de 14 de junio de 1901, por un periodo de
99 afios, con arreglo a la Ley General de Ferrocarriles de 23 de noviembre de 1877 y sin
subvencion directa ni indirecta

Iniciadas las obras, en 1901 se contemplaban ya las amplias posibilidades que
ofreceria no solo la explotacion de las minas, cuyo contenido se evaluaba en 2.500.000
toneladas de mineral fosforico de hierro, sino también la del propio ferrocarril que pondria en
buenas condiciones de explotacion las minas de la SMV y otras como las de Villameay Los
Oscos.® La ya deseada prolongacion de la linea hasta Lugo permitiria asimismo dar salida a
los minerales de hierro de Guntin y Puerto Marin y pondria en contacto € occidente de
Asturias asi como la comarca de Ribadeo y Viveiro con la linea de via ancha Palencia-L eon-
Lugo-La Corufia de la Compafia del Norte. Otra posibilidad apuntada en agquel momento fue
la prolongacion a Becerrea y luego a Villafranca del Bierzo o Ponferrada pasando por las

! “Sociedad Minera de Villaodrid. Consideraciones Generdles’. Informe de la Comision
Investigadora, Bilbao, 27 de noviembre de 1923. Archivo Genera de la Administracion, seccion de
Obras Publicas (en adelante AGA OP), cga19.711.

% Eugenio Torres Villanueva, Ramdn de la Sota: historia econémica de un empresario (1857-
1936), tomo |, p. 376.

® “Proyecto de Ferro-carril de Puente Nuevo (Villaodrid) & Puerto Estrecho (Ribadeo).
Memoria descriptiva’, documento firmado e 17 de febrero de 1900 por Joaquin Arriandiaga. AGA
OP, cga 28.219.

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

® “Memoria relativa a los anchos de la explanacion”, documento firmado por José Luis Torres
Vildosola en Bilbao € 4 de noviembre de 1901. AGA OP, cgja 28.218.

® Resefia de la memoria de la Sociedad Minera de Villaodrid aparecida en la Revista minera,
metalUrgicay deingenieria, 1901, p. 433.



zonas auriferas y boscosas del Vale de Neira y por los criaderos de hierro de Incio,
Formigueirosy Caurel.” Eran momentos de euforiay se vislumbraban enormes posibilidades
de expansion empresarial. El paso del tiempo y la falta de recursos echarian por tierra todas
estas ilusiones.

Con € fin de distribuir los trabajos de construccion, la linea de Villaodrid a Ribadeo
fue dividida en dos secciones a frente de las cuales se hallaban José Ponte, ingeniero de
caminos, y Ramén Gortazar, ingeniero industrial. Cientos de hombres distribuidos en
brigadas, dirigidos por capataces, provistos de herramientas y dinamita acometieron el
trabgjo.® En 1902 se completaron las expropiaciones de los terrenos necesarios para la
construccion del ferrocarril. En algunos casos hubo de incoarse algun expediente de
expropiacion forzosa, cuando |os propietarios no aceptaron las valoraciones establecidas para
sus propiedades. Antes de finalizar el afio 1902 quedaron concluidas todas las explanaciones
y las obras de fabrica de la linea. En diciembre se inicié e montgje de los tramos metalicos
de los puentes, una tarea que no culminé hasta e mes de marzo del afio siguiente. También
en 1902 se habia terminado la perforacion y el revestimiento de los tineles de la linea a
excepcion de los méas proximos a Ribadeo a causa de las pésimas condiciones del terreno por
donde debia discurrir €l tinel de Obe. En cuanto a material movil, en 1902 se encontraban en
periodo de construccién los vagones tolva fabricados por la casa vizcaina Mariano del Corral
y se habian pedido alafirma aemana Borsig cuatro locomotoras 130 T.

A finales de 1902 se anuncié que € ferrocarril estaria concluido para € mes de
febrero de 1903. Sin embargo hubo que esperar hasta marzo de 1903 para que quedaran
concluidos los trabgjos de instalacion y balasteado de la via asi como € tinel de Obe. El
primer tren recorrid la linea entera € dia 10 de abril de 1903; la maquina era la llamada
Abres, que habia llegado a la linea pocos dias antes. Las poderosas locomotoras Borsig 130 T
habian sido recibidas en Ribadeo € 11 de abril de 1903 y fueron ensambladas en las
instalaciones del ferrocarril.

1903-1914: los anos dor ados

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

En cuanto concierne a material remolcado, en junio de 1903 ya se encontraban en
funcionamiento 60 vagones tolva. Las instalaciones del cargadero de la riay los depdsitos 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 nimero de vagones reducido, y antes de ultimar la proyectada instalacién, en
Ribadeo, de los depdsitos parael mineral transportado desde las minas’

" Gaceta de los Caminos de Hierro, 1902, pp. 512-513.
® Candido Sanjurjo Ferndndez, Entre Fonteo y € mar, Apuntes sobre e rio Eo, p. 49.

® MemoriadelaSMV correspondiente a gercicio de 1902.



Incluso en estas precarias condiciones, se llegaron a cargar unas 600 toneladas en diez
horas de trabgjo. El vapor Colina atraco en Porto Estreito el dia 25 de abril, justo una semana
después de que circulara € primer tren, y durante seis dias cargd 2.200 toneladas de mineral.
El dia 1l de mayo partié con destino al puerto britanico de Ardrossan.

En junio de 1903 se habian embarcado 15.000 toneladas en seis cargamentos de
prueba que se colocaron en e mercado a precios mas altos de lo que la compafiia habia
previsto un afio antes. Por otra parte, se habian adquirido compromisos para suministrar otras
20.000 toneladas de las que 15.000 estaban depositadas en Puente Nuevo a finales de junio.

La exportacion minera fue adquiriendo mayor envergadura, asi, la grada inferior de la
mina Vieiro -la explotacion era a cielo abierto- se comunicd con e exterior de la mina por
medio de una via de 750 milimetros de ancho que atravesaba un tunel de 25 metros y llegaba
alos depdsitos de Puente Nuevo tras un recorrido de unos 400 metros. Para € servicio en esta
pequefia linea se adquiridé una pequefia locomotora a la que se dio € nombre de Puente
Nuevo.'® Sin duda, la mecanizacién del transporte constituia un capitulo fundamental a la
hora de desarrollar econémicamente |as explotaciones mineras.

La construccion de la linea genera se habia limitado a los elementos minimos
imprescindibles para la exportacion de los minerales. Para completar las instalaciones, a
finales de 1904 se habian terminado los edificios, muelles, depdsitos de locomotoras y la
instalacion telefonica para la comunicacion entre estaciones. En e mes de septiembre de
1904 ya se habian llevado a cabo las pruebas de resistencia de la estructura metdlica del
cargadero de lariay en ese mismo mes, € embarcadero de Porto Estreito fue inaugurado
oficialmente con |la acostumbrada ceremonia.*

Para que ningun aspecto quedase desatendido, se habia montado € material
remolcado de vigieros, un total de siete coches de 13 22y 3 clase, y € de mercancias estaba
siendo entregado progresivamente. El hecho més importante acaecido en el afio 1905 fue, sin
duda, la inauguracion del servicio publico de vigeros € dia 5 de agosto. El cargadero ya
funciona a pleno rendimiento sin més 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 vigjaron en € ferrocarril 14.576 vigeros con una abrumadora mayoria de los
de tercera clase (13.046) y se transportaron 1.474,903 toneladas de mercancias generales, a
un promedio diario de 9.899 kilos.*?> En 1907 se inauguré e apeadero de Abres que facilitaba
el uso del ferrocarril a los vecinos de Trabada y otros lugares que, hasta ese momento, se
veian obligados a trasladarse en lancha por € Eo dada la distancia hasta la estacion de San
Tirso. La SMV construyé asimismo un hospital en Villaodrid con capacidad para ocho
camas, destinado a 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 explotacion de las minas no existia € nicleo urbano de Puente Nuevo y,
por lo tanto, no habia ninguna infraestructura.

1% Memorias de la SMV correspondientes a los gercicios de 1902 y 1903.

1 Maria Teresa Correa de Carrascosa, “A Chocolateira, un ferrocarril mineiro”, en Luzes de
Galicia n° 8/9, otofio invierno 1987/88.

2 MemoriadelaSMV correspondiente a gercicio de 1905.



En aguellos momentos e 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 conexion con las lineas Ferrol-Gijon, Carril-Ferrol y con
toda la Cornisa Cantébrica incluido € proyectado ferrocarril Figaredo-Ledn, €l de La Roblay
los de las compafiias de via estrecha de Santander a Bilbao, Cantabrico, Ferrocarriles
V ascongados etcétera.

La compaiiia vive un periodo de bonanza econdmica 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.

LaPrimera Guerra Mundial

Dado que el objetivo basico de la SMV era la exportacion de mineraes, € estalido de la
Primera Guerra Mundial supuso la practica paralizacion de la empresa a causa de los
problemas de los mercados europeos del hierro y de las graves dificultades de la navegacion
internacional. Al disminuir espectacularmente el volumen del tréfico, la explotacion del
ferrocarril empezd a llevarse a cabo bajo un régimen de severa economia lo cua no significa
gue se descuidase € mantenimiento de las instalaciones. la compafiia mantiene sus
expectativas de tréfico para cuando cese e conflicto. La SMV no consigue exportar sus
minerales mas que en pequefias cantidades (29.540 toneladas embarcadas en 1916) y se ve
obligada a adquirir € barco Villaodrid con €l que esperaba obtener los beneficios que no le
proporcionaba e mineral de hierro.®® Otra medida adoptada: 1a supresién de algunos trenes de
vigeros de circulacion diaria, decision que generd la logica protesta de los acades de la
zona.

En 1917 y 1918, la préactica inactividad del ferrocarril permitié a la SMV aquilar
material movil, précticamente todo € dedicado a 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 €l ferrocarril hullero de la Robla donde la necesidad del
carbon nacional habia intensificado los traficos de manera considerable.

Por estas fechas las prolongaciones hacia Lugo y El Bierzo empiezan a ser vistas
como algo lgjano a pesar de que en 1918 se crea la Minero-Siderurgica de Ponferrada (M SP)
y se entrevé la posibilidad de que €l coto Wagner sea puesto en explotacion. Son buenos afios
para e carbon espafiol pero € mercado del hierro no goza de los mismos privilegios. La
SMV salda € gjercicio de 1917 con 12.271 toneladas embarcadas, una cifra ciertamente
insignificante, aungue reveladora de los tiempos que corren. Con e paso del tiempo, la MSP
se desentiende de los vigjos proyectos de Julio de Lazlrtegui, tanto en lo tocante a gran
centro siderdrgico en El Bierzo como en lo que se refiere a la prolongacion de Villaodrid a
Villafranca

1918-1936: la decadencia

13 Estadistica Minera de Esparia, 1916, provincia de Lugo.



En 1918 las minas de Villaodrid vuelven a la normalidad.** Viendo los resultados obtenidos
con € vapor Villaodrid, la Junta General acuerda en marzo de 1918 adquirir otros dos
[lamados Algortefio y Arriluze con lo que se daba un paso hacia la globalizacion del negocio
gue incluia una seccién minera y otra naviera. Esta duaidad, muy conocida en € ambito
empresarial vasco, encuentra uno de sus mayores exponentes en los empresarios Sota y
Aznar, con negocios mineros y navieros integrados, ademas de otros muchos en sectores muy
diversos. Con @ fin de la Guerra, las ventgjas de la explotacion naviera de la SMV
desparecen y la compafiia se desprende de sus tres vapores, Villaodrid, Arriluze y Algortefio,
entre 1919y 1923.

Durante los afios 1918 y 1919 se repartieron de nuevo fuertes dividendos del 10%, por
un vaor de 800.000 pesetas, pero éste fue e Ultimo 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 e nimero de trenes. Asi de los 3.394 que circularon en 1913 (todos los tipos
confundidos) se pasd a un promedio de 1.326 en el periodo 1919-1922. Con esta reduccion se
obtuvieron economias por la reduccion de gastos de explotacion y de personal y obreros pero
hubo ademés otra causa: a principios de los afos veinte, e precio del carbon, que habia
aumentado en el periodo bélico, volvié a descender a medida que se normalizaba la situacion.

Por otra parte, la exportacion de minerales habia empeorado hasta tal punto que en
1919 no se embarcd mineral. A efectos contables, a partir de 1920 se carga a la cuenta de
Gastos de transporte de los minerales € déficit generado por la explotacion es decir, las
cuentas se saldan sin pérdidas ni ganancias. Sin embargo, e 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 circunscribian a comercio de minerales: la
competencia de las lineas de autobuses y camiones, que ofrecian grandes ventgjas sobre el
ferrocarril, se dejaba sentir cruelmente. Los autobuses De Dion Bouton de Trevin y Gasolin
de Puente Nuevo empezaron a llegar a mercado de Vegadeo y los camiones de El Paday El
Cayelo de Puente Nuevo y El Carran de Riotorto competian duramente con los vagones de la
SMV.™® Por s esto fuera poco, € Estado habia decretado aumentos salariales de los
ferroviarios (R.O. de 3 de marzo de 1919) e implantado la jornada laboral de ocho horas.
Afadiremos a lo expuesto que la SMV no fue capaz de contrarrestar la atraccion que las
explotaciones carboniferas del centro de Asturias ejercia sobre los mineros de Villaodrid a
causa, en parte, de los bajos salarios que ofrecia.

El anticipo reintegrable que concedia la Administracion a las compariias ferroviarias
en crisis fue adjudicado ala SMV en 1920. Con esto y con € aumento del 15% en las tarifas
se mejord tibiamente e volumen de ingresos pero en esas fechas se considera que €
ferrocarril sera un servicio excedente mientras e mineral transportado por é, no llegue a
tonelgje necesario ? unas 100.000 toneladas? para cubrir € déficit de la explotacion: con €l
resto de los traficos no se podia 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 compafia:

Cerrado el mercado aleman por laocupacién delacuencadel Ruhr, donde nuestro mineral calcinado teniasu
principal mercado y siendo casi nulalademandainglesa paranuestro mineral rubio, nosvimos precisados en

!4 Revista minera, metalGrgica y de ingenieria, 1918, p. 328.

'* candido Sanjurjo Ferndndez, op. cit., p. 62.



el 17 dejulio de 1922 a paralizar las |abores en nuestras minas, siendo por |o tanto despedido gran parte del
personal ferroviario que volvera a admitirse parafines del corriente mes por haber reanudado los trabagjos en
lasminas en los primeros dias del pasado noviembre.'®

Ante la dificil situacion que vivia la SMV, generalizada en muchas empresas del
sector del hierro espafiol, las posibles salidas viables para la empresa creada por LazUrtegui
no dependian de ella misma sino del exterior. El deseado incremento de las exportaciones de
mineral fue asi compartiendo su lugar con una nueva esperanza que se abria por entonces, la
conexion con el ferrocarril Ferrol-Gijon cuya construccién habia arrancado en sus tramos més
extremos.

Afortunadamente empieza a desarrollarse por entonces la explotacion de los primeros
bosques de pinos cuya madera se empleaba en la entibacion de las minas del centro asturiano.
A pesar de que d tréfico de madera pudo haberse convertido en una importante fuente de
ingresos para la compafia, la iniciativa comercia de la
SMYV brillé por su ausenciay no instal0 apartaderos que

Toneladaskilometro d ' ; .
neares 1 omer o cemaeencies | acercasen esta mercancia a Vegadeo o Ribadeo, los

generarestransportadas por €l ferrocarril

Villaodrid-Ribadeo puntos de embarque hacia Gijon. Y esto a pesar de las
1943 oo 66.193 | propuestas de algunos empleados como Pedro Sanjurjo
igjg ..................................................... gié?g que inventd un “apart&jero discrecional” desmontable.
1046, 103000 | S2YUN Céndido Sanjurjo, hijo del activo ferroviario,
1947 e 150000 | todavia imperaba €l criterio de “que lleven las
OB 126.316 ma‘cancias alas estaciones’. 17
1949, 108.934 A orincioios de | - : la li d
1950, 136.343 \_principios de los anos treinta, la linea ae
L1 T 112.101 | Ferrol-Gijon, construida bajo los auspicios del Estado,

Fuente: documento aislado y sin fecha empezaba a convertirse lentamente en una redlidad, a

procedente del a[g?gfegﬂi"ado deAntonia  menos en lo que a obras de infraestructura se refiere. Su

' trazado, en e trayecto comprendido entre Vegadeo y

Ribadeo, era paralelo a del ferrocarril de Villaodrid. La

SMV intenté que € ferrocarril estatal aprovechase € trazado de su lineay se ahorrase asi la

construccion del referido tramo.*® También proponia la empresa vasca que se usase la

estacion de Ribadeo y que se explotase parte del ferrocarril Ferrol-Gijon con material movil,

persona y otros elementos de la linea de Villaodrid.*® Después de redlizar algunos estudios,
los ingenieros del estado decidieron rechazar la propuesta alegando lo siguiente:

A lavistadel plano pudiera pensarse en el posible aprovechamiento del ferrocarril de Villaodrid quetiene el
mismo ancho de viade 1 metro que el de Ferrol-Gijén; pero éste es el Unico factor comdn; ni laexplanacién,

'® “Datos y aclaraciones suministrados por la Sociedad Minera de Villaodrid a la Comisién
Investigadora’. Bilbao, 26 de noviembre de 1923. AGA OP, cga 19.711.

7 candido Sanjurjo Fernéndez, op. cit., p. 62.

'8 Carta de Eliodoro de la Torre'y Larrinaga, director gerente dela SMV, a Ministro de Obras
Publicas, Bilbao, 6 de abril de 1932. AGA OP, cga494.

19 Varios documentos. AGA OP, cagja494.



ni sus obras principales, ni la planta del trazado de ese ferrocarril son ag)rovechables y la adaptacion alas
caracteristicas del Ferrol-Gijon, no aconsejan parael Estado tal solucion?

Con estos antecedentes, los afios treinta representaron un periodo de crisis abierta para la
compafia. El déficit obligd a adoptar medidas extraordinarias y asi, la compafiia dgj6é de
pagar a persona a partir del dia 1 de julio de 1933. La explotacion llego a tal estado de
abandono que, tras llegar a un acuerdo con la compafiia concesionaria €l 2 de mayo de 1934,
se formé un Consegjo Obrero encargado de la misma. Por esas fechas:

[...] aproximadamente un 55% de las traviesas estan en malas condiciones, y € resto solo en condiciones
regulares, y los carriles estan desgastados con exceso en su mayoria, hastatal punto que las pestafias de las

ruedas machacan las cabezas delostirafondos... [si c]21

LaSMV solicita a Ministerio de Fomento la concesion del anticipo reintegrable para
compensar € déficit de la explotacion. EI Ministerio deneg6 la peticion alegando que €
Estado no podia dedicar recursos para una linea “que no tiene razén de ser mientras las minas
no se explotert’ 22

La Guerra Civil

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

El dia21 dejulio se declararon en huelga revolucionarialos obreros de las minasy ferrocarril, las fuerzas de
laguarnicion de Lugo tomaron Ribadeo el 23 el 25 Villaodrid y e 30 Vegadeo, el servicio del ferrocarril se
restablecio € 2 de Agosto (11 dias parado) en las minas hubo paralizacion completa e 25 - 26 - 27 los
demas dias se cuido de los hornos de calcinacion, lamina se puso € 1° de Agosto a media explotacion por
encontrar dificultades en el abastecimiento de dinamitay carbon, el 29 de Octubre se apagaron los hornos
por faltade carbon.

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

Al pardizar la mina quedo una brigada de conservacion, € ferrocarril continuo funcionando, reemplazando
por leflaroble, el carbon asturiano que en octubre se agoto.

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

[sic]?®
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“FC Ferrol-Gijon, Seccion Foz-Ribadeo. Trozo 2. Proyecto de replanteo previo. 12 de
julio de 1932. Informe del Ingeniero Jefe’. AGA OP, cgja 690 Nico.

%! Carta de la Comisaria del estado en la Compafiia Naciona de los Ferrocarriles del Oeste de
Espafia al Director Genera de Ferrocarriles y Tranvias y Transportes por Carretera, Madrid, 17 de
noviembre de 1934. AGA OP, cga 15.877.

?2 Carta de la Direccion General de Ferrocarriles y Tranvias y Transportes por Carretera
Comisario del Estado en la Compafiia Nacional de los Ferrocarriles del Oeste de Espafia, Madrid, 19
de enero de 1935. AGA OP, cga 15.877.

% Memoriadela SMV correspondiente a gercicio de 1936.



Ta y como revela € texto citado, con la Guerra Civil, dgé de llegar carbon a
Ribadeo: como consecuencia de €llo, los hornos de calcinacion hubieron de ser apagados y
las locomotoras tuvieron que ser alimentadas con lefia a partir de octubre de 1936. Como
tampoco resultaba fécil procurarse combustible para € consumo de los automdviles, el
ferrocarril recobro protagonismo en los transportes de la comarca del Eo. Plataformas y
furgones cargados con sacos de pifias, con lefia para hornos de panaderia, 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 articulos de “estraperlo” llegaban a Ribadeo en €l
tren.?* El dia 28 de diciembre de 1937 se produjo un grave hundimiento en € tinel 12,
situado en el kilémetro 30,300, que provoct la paraizacion del ferrocarril.?® En 1938 se tiene
lugar un hecho importante dentro de la marcha cotidiana de la SMV: e grupo aleman Krupp
Montana se hizo cargo de la explotacion de las minas y el ferrocarril entre el 1 de Abril y €
15 de Agosto de 1938, con € ingeniero Engelmann como responsable técnico y bajo la
direccion del sefior Favorke. Krupp Montana extrajo 6.932 toneladas de mineral de las cuales
embarco 3.839. El vapor Charlotte Cords llegd a puerto € 1 de diciembre de 1938 con € fin
de cargar parte de dicha produccién, 3.093 toneladas, pero €l temporal reinante rompié boyas
y amarras 'y e navio debio partir de Ribadeo sin la mercancia. La reparacion del tand 12 se
concluy6 a finales de marzo de 1938 pero poco después, el 23 de abril del mismo afio, €l jefe
del Servicio Nacional de Ferrocarriles prohibio el trafico de vigeros por la linea a causa del
mal estado de las instalaciones aunque autorizé € transporte de 2.500 toneladas de minerales
a embarcadero limitando la velocidad méxima de los trenes a 20 kilébmetros por hora. Al
mismo tiempo ordenaba se procediese a efectuar |as reparaciones necesarias en lavia.

Laposguerray € cierre

El trafico de minerales continu6é aunque con alguna irregularidad hasta finales de septiembre
de 1939 momento en que se habia terminado e transporte de las 2.500 toneladas autorizadas.
Entonces la SMV volvio a suspender la circulacion dichos trenes ya que los depositos 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 periodo de paralizacion de 199 dias, € mayor
de todos los que se habian producido hasta entonces. El tréfico, aln raquitico, se limité a
mineral calcinado y traviesas para la reparacion de la via. En octubre circularon ademas
trenes para € trangporte de una gria y diversos materiales empleados para devolver a la via
siete vagones que habian caido al rio Eo en 1937.%°

El 15 de junio de 1942, la Direccion General de Ferrocarriles aprueba que se
restablezca, con algunas restricciones, e servicio de vigeros, una vez inspeccionadas las
obras de reparacion de via e instalaciones. Los trenes de vigieros circularian los miércoles,
sabados y domingos, dias de mercado en algunos pueblos del recorrido de lalinea.

En 1946, una Orden de fecha 10 de octubre implantaba la llamada Reglamentacion
Naciona del Trabajo que preveia aumentos salariales y nuevas cargas de caracter social. El

24 Céndido Sanjurjo Fernandez, op. cit., p. 63.
> Memoriadela SMV correspondiente a gercicio de 1937.

6 Memoriadela SMV correspondiente a gercicio de 1940.



aumento de los gastos que ello supuso llegd a representar en los gercicios de 1947 y
siguientes mas del 50% de los productos brutos de la explotacion 1o cual no vino a remediar
la penosa situacion econdémica de la compafia sino todo lo contrario. El déficit, que en 1946
era de 41.364 pesetas, habia ascendido en 1951 a 775.203,92 y a 1.146.488,39 en 1958, con
lo que se acanzé un coeficiente de explotacion del 699%.27 Por otra parte, el desarrollo de las
obras de construccion del ferrocarril Ferrol-Gijon provoco varias interrupciones del servicio
en la linea de la SMV. El ma estado del material de traccién también generd alguna
paralizacion del tréfico.

La Divisiéon Inspectora e Interventora de las Compariias de Ferrocarriles de Via Estrecha
(DIVE) aconsgja en 1952 se rescinda € contrato de concesion. En 1956 no hubo transporte de
minerales y la media anual en 1955, 1957 y 1958 fue de 3.109 toneladas, un volumen
realmente ridiculo ya que representaba un promedio diario de ocho toneladas. Por estas
fechas, facil es deducirlo, las instalaciones estaban ya muy deterioradas siendo muy
deficiente € estado del carril, bridas, clavazdn, traviesas y balasto. Ante la dura realidad, €
ingeniero encargado informa el 26 de octubre de 1959 que se disponga por Decreto aprobado
en Consgjo de Sefiores Ministros, previos los preceptivos informes del Consgjo Superior de
Ferrocarriles y Transportes por Carretera, y la del de Obras Publicas, la resolucion del
contrato de concesion del ferrocarril y € levante del mismo a amparo de lo dispuesto en €l
articulo 41 delaLey de 21 de abril de 1949.8

El dia24 de mayo de 1964 € ferrocarril dejo de prestar todo tipo de servicios aunque,
seglin algunos testimonios, alin circuld algun tren de mineral después de esta fecha. En la
Delegacion de Trabajo de Lugo se instruyd un expediente de crisis por € que la SMV quedd
autorizada a rescindir los contratos con los empleados de su plantilla una vez les abonase los
salarios adeudados. El dia 15 de enero de 1965, Explotacion de Ferrocarriles por € Estado
(luego FEVE) se hizo cargo de la linea para su desmantelamiento s bien el acto oficial de
entrega tuvo lugar € 28 de enero fecha en que quedd clausurado € ferrocarril. La SMV no
seria disuelta hasta | os afios noventa.

INSTALACIONESFIJAS
Descripcién delalinea

La linea que, como ya hemos mencionado, era de via métrica, iniciaba su recorrido en
Villaodrid, junto a las minas y concluia en € extremo del embarcadero de Ribadeo, tras un
recorrido de 33.867 metros.?® El desnivel salvado por € ferrocarril era de unos 40 metros ya
gue las estaciones de Villaodrid y Ribadeo se encontraban en las cotas 80 y 40
respectivamente. Las estaciones 0 apeaderos de la linea eran los siguientes. Villaodrid, San
Tirso, Apeadero de Abres, Porto-Vega, Apeadero de Porto y Ribadeo. Ademés de las
estaciones existia el apartadero de Boulloso cerca de Villaodrid, y € embarcadero de Porto

%" \arios documentos relativos ala SMV. Archivo particular de César Mohedas.

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

2 “Farocarril de Villaodrid a Ribadeo”, Archivo Genera de la Administracion del
Principado de Adturias, legajo 663/7.
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Estreito, fina de la linea. Ribadeo era el centro técnico de la linea pues era la estacion que
reunia el mayor nimero de instalaciones: taleres, depdsito de locomotoras, servicios de
administracion emplazados en €l edificio de la estacion que era e mas importante de la linea,
etcétera.

El ferrocarril seguia el curso del rio Eo, arrancando por la orilla derechay cruzéndolo
por medio de un puente metdlico. Cerca de Porto-Vega € rio se convierte en riay €
ferrocarril discurria por la orilla izquierda hasta alcanzar la villa de Ribadeo. A continuacion
lavia se dirigia hacia e embarcadero de Porto Estreito, situado en €l tramo fina de laria.

El radio minimo de las curvas era de 100 metros y la pendiente méaxima de la linea era
de 8,76 milimetros por metro alcanzada en un tramo de 1.353,48 metros Situado entre
Villaodrid y San Tirso, S exceptuamos un corto trayecto de 123,5 metros, ubicado a la
entrada de Ribadeo, donde se acanzaban las 13 milésimas. Las rasantes eran, en general,
favorables a sentido de la carga excepto en algunos tramos que permitian e ascenso a la
llanura acantilada de |a costa de Ribadeo.*® Un 62% de la linea correspondia a alineaciones
rectas y € 38% restante a las curvas.

Lavia

La via 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 tirafondos® a razon de una traviesa cada 80
centimetros. Fueron laminados por Altos Hornos de Vizcaya y en los catdogos de dicha
sociedad aparecian referenciados como el perfil nUmero 23.

L os puentes

Los cinco puentes méas importantes del ferrocarril presentaban las siguientes caracteristicas:

Nombre Caracterigticas

Rio Turia Un tramo metdlico oblicuo de 20 metros con trazado en curva

Rio Eo Un tramo metdlico recto de 32 metros

Rio Trabada Dos tramos metélicos en curva, de 15 metros de luz cada uno

Reme Dos tramos oblicuos de 15 metros cada uno, en curva de radio 110 metros sobre € rio Arante
(Reme)

Rego de Vifa Viaducto de fabrica en curvade cuatro arcos de 7 metros de luz cada uno y 18 metros de altura

Fuente: “Ferrocarril de Puente Nuevo (Villaodrid) a Puerto estrecho (Ribadeo). Puentesy Tramos Metélicos.
Memoria’. Documento firmado por José Luis Torres Vildésola en Bilbao el 30 de agosto de 1902.
AGA OP, caja28218.

Todos los tramos metdlicos fueron construidos por la Sociedad Espafiola de Construcciones
Metdlicas en Zorroza (Vizcaya) que percibié 600 pesetas por tonelada.

Lostuneles

30 “Farrocarril de Villaodrid a Ribadeo. Plano General escala 1:25000” . Documento elaborado
en 1924 por Fernando Lazurtegui, hijo de Julio de Lazlrtegui.

31 Candido Sanjurjo Fernandez, op. cit., p. 53.
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El ferrocarril contaba en su trazado con 13 tuneles que sumaban una longitud total de 1.623
metros de los que 261 correspondian a mas largo.

EL MATERIAL MOVIL
L aslocomotoras

La SMV dispuso de un total de siete locomotoras de dos anchos de via, pertenecientes a
cuatro tipos 0 modelos diferentes.

La locomotora numero 5, Abres

Esta fue la primera locomotora que llegd a ferrocarril y fue destinada a labores de tipo
secundario como trabajos de tendido de la via o € reparto de balasto. Una vez terminada la
fase de la construccién de la linea desempefié su funcién dedicandose fundamentalmente a
las maniobras.

Esta locomotora fue adquirida de segunda mano a ferrocarril de Durango a
Zumérraga. En la linea de Ribadeo recibié € nombre de ABRES y € numero 5, a
continuacion de las maguinas Borsig 1-4 que, a pesar de haber llegado mas tarde, ocuparon
los cuatro primeros nimeros. Este es, resumido, su historial: fue construida por la firma belga
Couillet con € nimero de serie 870 para € ferrocarril de Durango a Zumérraga que larecibio

el dia 17 de abril de 1888. Recibié en su

Caracteristicas de laslocomotoras Couillet 031 T

del ferrocarril Durango-Zuméarraga

ferrocarril de destino € numero 25 y
nombre Zumaraga, apelativo que en 1889 es

Ancho de rg:illa .................................................... 640 mm traspasado a una de las dos locomotoras
E?Lge(r)fidc?erq'”a .................................................. 161;1(2)9mnr]rzl Mallet recibidas ese mismo afio. La anterior
Espesor cuerpo cilindrico de lacaldera.................. 13mm | NUmero 25 es “rebautizadd’  entonces
D!zglmetro cuerpo cilindrico de la cadera............. 924mm | Placencia
DIEME0 INEHOr A8 05 B0S. .o somm | En 1890 se le affadi6 un gje libre trasero por lo
Longitud de los tubos. 2630mm | que quedd convertida en 031 WT y entre 1890
NUMENO de tUDOS. ... 12% y 1891 le fueron instalados unos tanques
Superf!c!e decaldeo del hogar ........cccoeveveiennnee 3,027 m2 laterales y se le modificé & arenero. Entre
Superficie de caldeo de los tubos...................... 40,320 m le instala e f d ,
Superficie total de Caldeo........c.wvvrrirvrrsnre 433472 | 1892 'y 1893 e le instala reno de vecio 'y
S‘mbre dedlalcaldeggég am | en 1899 es renumerada como 105. Finalmente,
i&metro de las ruedas motrices .........cocoveverene mm ; :
Diametro delasruedaslibres........cccococevevrenenene. 650 mm el 4 de Septlembre de 1902 fue Vendlda_‘ por
Didmetro del Gilindro..........cceeveeeeveeveceeceeceeeeeeeeen. 280mm | 26.209 pesetas a lgartua Yy Gamlnd%
Carrera del Piston.........ooouvvveeererrrnnisneeenans 400mm | intermediario que la traspasaria alasSMV.
I;g:\sgc\ﬁ)do ................................................. igg% Il:g Todo parece indicar que Ilegé en barco a
PESO BNETENIE. ... 22000kg | Ribadeo poco antes del dia 4 de abril 1903.
Capacidad de agUaL...........ccevvveeveverereeereeereeeeseses 26001 | Iniciadalalabor que se le habia encomendado,
Capacidad de carbon............ccoveeeiieeinneene 1.500 kg 4 . : ;2
Esfuerzo de tracCion...........cocveenvvereeenerereeenenenes 2.718 kg la locomotora empezo a trabajar en direccion

% Juanjo Olaizola Elordi, Las locomotoras de vapor del ferrocarril Durango Zumarraga, en

ASVAFER n° 50. Para la redizacion de dicho trabgjo e autor consultd los siguientes documentos:
Libros Diarios de contabilidad del Ferrocarrii de Durango a Zumarraga, Libros Mayores de
contabilidad del Ferrocarril de Durango a Zuméarraga, Libro de registro de gastos de establecimiento
dd Ferrocarril de Durango a Zumarraga, todo ello en & archivo del Museo Vasco del Ferrocarril.



a Ribadeo adonde lleg6 por la via e dia 10 de abril de 1903 a las siete de la tarde, segin
aclara Las Riberas del Eo dd dia siguiente. Permanecié en la linea de Ribadeo hasta la
clausura del ferrocarril en 1965, momento en e que se encontraba “desmontada e
inservible’. 3

Locomotoras Borsig 130 T

Para la traccion de los trenes la SMV se decidié por un modelo de locomotora 130 T muy
adecuado para remolcar trenes de mineral y de vigeros. El constructor elegido fue la casa
alemana Borsig de Berlin y sus nimeros de fabrica eran correlativos e iban desde € 5032 al
5035. El miércoles 11 de abril de 1903 llego a puerto de Ribadeo, a bordo del vapor Gravina
procedente de Hamburgo, € lote formado por cuatro locomotoras, que habian costado
192.000 pesetas.>*

Estas méquinas pesaban 36 toneladas en servicio y trabajaban a 12 kilos de presion en
la caldera con lo que podian remolcar una carga de 200 toneladas en la rampa maxima del
trazado del ferrocarril.

En lo que a los nombres y nimeros de las locomotoras en € ferrocarril se refiere,
existe alguna que otra controversia que, en nuestra opinion, obedece a una practica muy
habitual en muchos ferrocarriles. € intercambio de piezas y partes importantes de las
locomotoras de una misma serie entre si. Asi, los tres elementos que pueden permitirnos
identificar una locomotora, a saber, la placa de construccion con e nimero de fébrica, €
nombre de la méguinay € nimero de orden en el ferrocarril, pueden combinarse de distintas
maneras dando lugar a que, datos recogidos en épocas distintas ofrezcan resultados muy
variables entre si. Creemos interesante conocer € estado de partida de la cuestion, es decir,
saber cudles fueron los nombres y nimeros origindes de las cuatro locomotoras del
ferrocarril de Villaodrid a Ribadeo. Para ello, recurrimos a la lista del constructor Borsig que
nos muestra e siguiente resultado:

B ~ Hemos podido comprobar los datos de la tabla
Datos de construccion delaslocomotoras130 T Borsig

adjunta en lo que concierne a las maquinas

Ne° Nombre N° de fébrica | Fecha . . .

1 Ribadeo 5032 1-12-1901 [lamadas Villaodrid y Ribadeo, ya que en

% \S/;Irl]aqdrid 5832 gl-ég-lggé algunas fotografias realizadas en sus primeros
Tirso 5 1-03-1! N . :

4 Porto Vega o 1031903 anos del ferrocarril se puede apreciar el

nimero de fébrica y & nombre de la
locomotora.

La vida de las cuatro locomotoras, que
en un principio parecia iba a transcurrir de manera monétona entre Villaodrid y Ribadeo, no
Se contentd con estas rutinarias tareas ya que en € afio 1917, dada la préctica paralizacion del
tréfico en nuestro ferrocarril, e material movil quedo inactivo y, en su mayor parte, ? tres
locomotoras y 100 vagones tolva? fue aquilado por la SMV a la Sociedad Carbones y
Transportes para su empleo en el ferrocarril de La Robla (linea La Robla-Luchana), también
de via métrica. En 1918, una vez recuperado € material, se aquilan a la sociedad Minero-
Siderurgica de Ponferrada (MSP), promotora y futura explotadora del ferrocarril de

Fuente; lista de fébrica de locomotoras del constructor
Borsia

3 “Inventario General del Ferrocarril de Villaodrid a Ribadeo”, 28 de enero de 1965. Archivo
del Patrimonio de FEVE.

¥ Revista minera, metalUrgica y de ingenieria, 1902, p. 355.



Ponferrada a Villablino, tres locomotoras y 75 vagones. Segun afirman Morley y Spencer en
su prestigiosa y utilisima obra sobre los ferrocarriles espafioles de via estrecha y servicio
publico, |as tres locomotoras alquiladas ala SMP fueron las nimeros 2, 3y 4.3°

L as tres locomotoras arrendadas trabajaron en las obras de construccion de la linea de
Villablino que necesito de material movil procedente de diversos ferrocarriles de via estrecha
espanoles como los Secundarios de Castilla (lineas PalenciaeMedina Villalon-Villada y
Medina de Rioseco-Palanquinos), los Estratégicos y Secundarios de Alicante (linea de
Alicante a Denia) o € ferrocarril de Plazaola (Pamplona a Lasarte).

Pero no acaban agqui los movimientos de las locomotoras de la SMV ya que, en € afio
1930, la maguina nimero 1 Ribadeo, la Unica que, segun las fuentes consultadas no habia
trabajado en el ferrocarril de Ponferrada a Villablino, fue vendida a la MSP, propietaria de
dicha linea. La venta tuvo lugar € dia 1 de junio y por esta locomotora, la Minero-
Sidertrgica de Ponferrada pagé la cantidad de 42.800 pesetas.®® En la linea berciana recibié
el nimero 21 y sufrié algunas modificaciones especialmente visibles en la carbonera. Se
dedicd fundamentalmente a los servicios de maniobras de los vagones. En abril de 1974 alin
estaba funcionando pero en diciembre de 1975 ya se encontraba desmontada en €l exterior de
los talleres de Ponferraday en 1983 fue desguazada.®”’

Tras la clausura de la linea de Villaodrid en 1964, la locomotora San Tirso era la
Unica Borsig activa en el ferrocarril de Villaodrid -otras dos se halaban “desmontadas e
inservibles’ y la restante se encontraba aln activa en el Ponferrada-Villablino-. La San Tirso
fue adquirida por la sociedad Ferrovial en noviembre de 1965 para su utilizacion en las obras
de tendido de la via en agunos tramos del ferrocarril Ferrol-Gijon que, en agquellos afios, se

encontraba aln en periodo de construccion.

Caracteristicastécnicasdelaslocomotoras i i i A
Borsig 130 T del ferrocarril Villaodrid-Ribadeo Fl.Je _Vlﬁa y fOtograﬁada. en la estaaorj de
Viveiro de donde deducimos que debidé de
SJperf!C?e deparrilla......ccccovvviiiiicninceie, 08 mz trabajar en los tramos Ortiguei ra-Vivearo y
SUperficie tOtdl de CAURD .ccvrvvsvsvssscs S0m | Viveiro-Vegadeo, inaugurados e 24 de junio
Timbredelacadera.......ccccocoveeenreeninccnenenn 12 kg/cm .
Didmetro de las ruedas Motrices ....................... 1000mm | de 1966 y € 21 de junio de 1968
giémetr(ée(liel .Cilindro ............................................. 25(5) mm respectivan']ente_38 Todo parece indicar que
arreradel PIStON.........ocooeeercmcereereeerereesees mm ;
PESD €N SENVICIO.....oeieiieciesei s 31.000 kg pos_terlor_mente fue desguaz_ada aunque a!gunos
PESO €N VACIO.......cooeseoeeee oo 24.000kg | testimonios oraes recogidos en Ribadeo
Peso adherente...‘.., .............................................. 26.400kg | afirman gue se encuentra preservada en a|guna
Esfuerzo de tracCion.............ccccecveeveevvrcncnnenne. 4.119 kg finca privada

La segunda locomotora N° 5

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

3'6 Manuel Gonzalez Marquez, “ Ponferrada Villablino”, nimero monogréfico de Maquetren y
Manuel Alvarez Fernandez et al., El ferrocarril de Ponferrada a Villablino y la mineria del Bierzo, p.
66.

¥ Manuel Alvarez Fernandez et al., op. cit., p. 66 y datos procedentes de las observaciones
anotadas por Josep Miqud i Solé.

% José Antonio Gomez Martinez, op. cit., p. 102.
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Ademés de las locomotoras antes descritas, hemos podido averiguar la presencia de otra
locomotora en Ribadeo en la época ddl cierre tras € cierre de la linea. El inventario realizado
en 1965 para la incorporacion del ferrocarril clausurado a Explotacion de Ferrocarriles por el
Estado sefida la presencia de dos locomotoras con € nimero 5, una de €ellas desmontada e
inservible (la Couillet ex Durango-Zumérraga) y la otra en estado de marcha. Staffan Mérling
menciona “una peguefia locomotora de tipo industrial, también de fabricacion Borsig' y en
comunicacién privada nos indicd que se trataba de una méquina de via métrica, de tres ges
acoplados y unas 20 toneladas y que se encontraba en estado de marcha. Empleando términos
de modelismo ferroviario sefida que se parecia a la entonces menos cara de las locomotoras
miniatura “Marklin”.3° Esta locomotora presentaba, a menos en uno de los laterales de su
cabina, € nimero 5 ya mencionado y e nombre Abres, todo elo pintado. Lo Unico que
podemos decir sobre ella, a partir de una providencia fotografia obtenida por Staffan
Morling, es que se trata de una locomotora de tipo well tank, es decir, con € tanque de agua
en @ bastidor, de tres gjes acoplados y con un marcado aspecto germanico.

Lalocomotora Puente Nuevo

En 1902, cuando se inicidé la produccion en la mina Vieiro se construyé un pequefio
ferrocarril de via de 750 milimetros cuya descripcion aparece en la memoria correspondiente
al gercicio de 1902: “La grada inferior comunica con un pocillo con una via de 0,75 que,
atravesando un tunel de 25 metros, sale a exterior, y con una bajada del 2% en un recorrido

Caracteristicas de la locomotora de 400 metros, termina en los depositos de Puente
020 WT Jung n° 629 de 1903 Nuevo”.*° Esta corta linea de via minera debié de
Ancho devia 750 mm sop_or_tz,;\r un tra_flco |mportant(_-:‘,, de manera que se
Potencia .o 10ocy | decidid6 mecanizar la traccion y la memoria
Superficiede parrilla.........ccococeveveeeevennnen. 0,21 m? correspondi ente a ejerci cio de 1903, afio en que
Superficie total de caldeo .........covvvrrrvverenne. 7m? 4 - ; o .
- . arrancé la produccion minera, nos aclara lo siguiente:
Diametro de las ruedas motrices............... 450mm | L.
Diametro del cilindro...........oooveeevvecreeeeenn. 125mm | “El transporte a los depdsitos y horno de los
DistanCia entre €S.......o.uevvererereererenrrenns 8s0mm | minerales extraidos de la [mina] Vieiro, se practica
Carreradel piston........ccoceeveerereeeerereniennn. 200 mm ; ~ e
Capacidad St 08 BGUAL.orererrer. 2701 | Por medio de una pequefia I_oc?r?lotora suficiente
Capacidad CaboNEra ...........ccccccoevveeeree.. 200kg | paratodala produccion delamina’.
PESD €N SEIVICIO. - rveeveeeeereeeerereeeee 3730 kg Tras efectuar diversas indagaciones llegamos
PESO €N VACIO....cveeeeeeece e 3260 kg : & A i Y
Peso adherente........cccoveeveevccicieeeeee, 3730 kg alaconclusion de que se trata dela maguina numero

e Ao . 629 producida por € constructor germano Jung
uente: listaoriginal de locomotoras construidas , .
JensMerte quedan reflejadas en |a tabla adjunta 2

% Carta de Staffan Mérling a autor, Bueu (Pontevedra), 29 de octubre de 2000.
% Memoriadela SMV correspondiente a gercicio de 1902.
* MemoriadelaSMV correspondiente a gercicio de 1903.

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



Cuadro resumen delaslocomotoras dela Sociedad Minera de Villaodrid

Ne° Nombre Constructor Ne fabrica | Afio Observaciones
1 Ribadeo Borsig 5032 | 1902 | Vendidaen 1930a PV
2 Villaodrid Borsig 5033 [ 1902 | Alquiladaa PV en 1918-20
3 San Tirso Borsig 5034 | 1902 | Alquiladaa PV en 1918-20
4 Porto Vega Borsig 5035 | 1902 | Alquiladaa PV en 1918-20
5 Abres Couillet 870 | 1887 Ex FC Durango-Zumarraga
5 (bis) | Abres(bis) Borsig ¢ ? Via métrica

Puente Nuevo Jung 629 | 1903 Viade 750 mm

El material remolcado
Los vagones

El ferrocarril de Villaodrid a Ribadeo conté con un centenar de vagones tolva de una
capacidad de 3 metros clbicos que cargaban, colmados, de 6 a 7 toneladas de minera
calcinado y algo mas de rubio. Fueron fabricados por la casa bilbaina, Mariano del Corral,
gue desde 1888 se dedicaba a las construcciones metdlicas y a la fabricacion de material para
ferrocarriles y minas.*® Algunas unidades fueron modificadas con el fin de adaptarlas a
transporte de maderas eliminando e 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-Gijén tras la clausura de la linea de Villaodrid.** Ademés de los vagones
tolva, en 1903 se adquirieron, también a la misma firma bilbaina Mariano del Corral, 20
vagones mas pequefios, de 2,5 toneladas, que suponemos serian empleados en las vias de 750
milimetros de ancho de las minas.

Ademés de las tolvas, adquiridas nuevas, € ferrocarril de Villaodrid posey6 varios
vagones comprados de segunda mano a 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 increment0 posteriormente con nuevas
unidades.

La SMV adquirié € 31 de diciembre de 1903 a Ferrocarril Central de Vizcaya
(Bilbao-Durango) un lote de cuatro furgones, construidos por Malines en 1882, que seria
complementado posteriormente con otras dos unidades. Al igual que ocurria en muchos otros
ferrocarriles, los furgones fueron matriculados en la serie D7

Los coches

Las atinadas previsiones del ingeniero Torres Vildosola en la memoria de 1902 relativa a
material para vigjeros se cumplieron casi en su literalidad. El ferrocarril contaria con dos
versétiles coches de bogies con plazas de primera segunda y tercera clase, que serian
complementados con cinco vehiculos de menor capacidad montados sobre dos ges, muy
Utiles en caso de especia afluencia de publico.

** Memoria descriptiva del vagon tolva sistema “Corral”, Archivo del Museo Vasco del
Ferrocarril, Azpeitia.

** El nimero total de vagones adquiridos por Ferrovial S.A. en noviembre de 1965 fue de 24
pero desconocemos cuantos 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 da ferrocarril de Durango-Zumérraga por la cantidad de 16.800 pesetas. Habian sido
congtruidos por la firma aemana Wegmann Harkort & Co de Cassd en 1888. En una
fotografia de la inauguracion del ferrocarril en 1905 se pueden percibir, y con cierta
dificultad lo que parecen ser las matriculas TABC 5 1y TABC b 2.

Mucha menos informacién disponemos sobre los coches de dos gjes, pero lo cierto es

Cuadroresumen deloscochesdelaSMV *

Matricula Descripcion

TABCGo1 | Coche debogies mixto de1?, 2? y 3? clases
TABC§2 | Coche de bogies mixto de 1?, 2? y 3? clases

B51
B51

ACH1
BCH1

Coche de dos gjes de 3? clase
Coche de dos g/es mixto de 2? y 3? clase
Coche de dos gjes de 3? clase
Coche de dos ges de 3? clase

* A estalista habria que afadir un coche del que Unicamente se

conservaba el chasis en Ribadeo en 1965.

gue eran también de segunda mano y su
aspecto nos recuerda poderosamente a los
Bristol de la Sociedad Vaenciana de
Tranvias. Se trataba de unos vehiculos
clésicos, con un baconcillo en cada
extremo y una cga de madera de cuatro
ventanillas en cada lateral. Con los escasos
datos recopilados hemos elaborado €
cuadro adjunto.

ANEXO
Detalle de lostonelajes arrancadosy embarcados por la SMV en el periodo 1903-1928
Afio i Rubio Rubio Carbonato ; Carbonato ; Carbonato; Arranque ; Acumulado ; Produccion i Acumulado ; Embarque ; Acumulado
Produccién i embarque : arranque § produccioni embarque | total total anual total anual
(crudo) (calcinado) anual
1903 69320 66320 * 69320 69320 69320 69320 66320 66320
1904 111315 113223 21425 14974 11000 132740 202060 126289 195609 i 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 i 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 22771 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 i 1764993 37798 1575241 29540 i 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 92345i 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 Espafia, Tomo 1V, Hierros de Galicia.

17



BIBLIOGRAFIA

Libros

ALTOS HORNOSDE VizCAYA, Album de carrilesy perfiles, 1917.

ALVAREZ FERNANDEZ, Manuel, Mike Bent, Daniel Pérez Lanuza y Lluis Prieto i Tur, El
ferrocarril de Ponferrada a Villablino y la mineria en el Bierzo, Barcelona, Lluis Prieto
Editor, 2000.

ARANGO MORENO, AMADEO, Ribadeo, recuerdos de infancia, Ribadeo, Xerfa, 1997.

ARANGUREN, Javier, El ferrocarril Minero de Serra Menera, Madrid, Ediciones Aldaba,
1988

BENT, MIKE, Narrow gauge rails through the Cordillera, Chichester, Semaphore Press, 1998.

CANTON, B. Beatriz, M2 Nieves Diaz y M2 Crigtina de Pablo, Gizonak, Tomo 4, Donostia,
Kriselu SA., 1991.

CLEMENCIN, Perfecto Maria y Jesis M. Buitrago, Adelantos de la siderurgia y de los
transportes mineros en el Norte de Espafia, Madrid, Imprenta de San Francisco de Sales,
1900.

DAVIES, W.JK., Narrow Gauge Railways of Portugal, Norfolk, Plateway Press, 1998.

FRASER, R.S., Industrial locomotives and railways of Spain and Portugal, Essex, Industrial
Railway Society, 1968.

FERNANDEZ LOPEz, Javier y Carmelo Zaita Rubio, El ferrocarril de La Robla, Madrid,
Ediciones Aldaba, 1987.

GOMEZ MARTINEZ, José Antonio, El ferrocarril Ferrol-Gijon, Gijén, Trea, 1999.

GOMEZ MARTINEZ, Jose Antonio y Jose Vicente Coves Navarro, Trenes, cables y minas de
Almeria, Almeria, Instituto de Estudios Almerienses, 2000.

GONDRA ORAA, M2Victoria, El Bilbao de Julio de Lazirtegui, Bilbao, Camara de Comercio,
Industriay Navegacion de Bilbao, 1984.

GONZALEZ PORTILLA, Manuel, La formacion de la sociedad capitalista en e Pais Vasco
(1876-1913), Vol. 1, San Sebastian, L. Haranburu, 1981.



GUERRICABEITIA, J. A., 100 afos de los Ferrocarriles Vascongados SA., Bilbao, Editorial
Vizcaina, 1982.

HERNANDEZ SAMPELAYO, Primitivo, Memorias del Instituto Geolégico y Minero de Espafia,
Criaderos de hierro de Espafia, Tomo 1V, Hierros de Galicia, tomos | y 1I, Madrid, Intituto
Geologico y Minero de Espafia, 1931.

LAZURTEGUI, Julio, Una nueva Vizcaya a crear en el Bierzo. Altos hornos y acereria en
Ponferrada, Bilbao, Viuda e Hijos de Grijelmo, 1918.

LOPEZ GARCIA, Mercedes et al., La via estrecha en Asturias, Ingenieria y construccion
(1844-1972), Gijon, Gran Enciclopedia Asturiana, 1995.

LOPEZ RocA, Armando y JesUs Ferreiro de la Torre, San Tirso de Abres en imagenes (1900-
2000), San Tirso de Abres, Ayuntamiento de San Tirso de Abres y Fundacion Cgja Rural de
Asturias, 1999.

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS, Memoria 1965, Madrid, Direccion Genera de Transportes
Terrestres, 1966.

MINISTERIO DE ECONOMIA NACIONAL, Consgo de Industria, Apuntes para e momento de la
industria espafiola en 1930, |, Madrid, Artes Gréficas Sucesor de Ryvadeneyra S.A., 1930.

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS DE PRUSIA, Ministerio de Comunicaciones de Baviera y
Direcciones Centrales de otros Estados del Imperio Aleman, El Sstema Ferroviario Actual
segun la organizacion de los ferrocarriles alemanes, Tomo |11, Berlin-Madrid-Paris, Casa
Editorial de Reimar Hobbing, 1912.

MORLEY, John y Paul Spencer, Locomotives and railcars of the Spanish narrow gauge public
railways, Londres, Industrial Railway Society, 1995.

SANJURJO FERNANDEZ, Candido, Entre Fonteo y € mar, Apuntes sobre e rio Eo, Avilés,
Servicio de Publicaciones del Principado de Asturias, 1996.

TORRESVILLANUEVA, Eugenio, Ramon de la Sota 1857-1936, un empresario vasco, Madrid,
LID Editorial Empresarial, 1998.

TORRES VILLANUEVA, Eugenio, Ramon de la Sota: historia econdmica de un empresario
(1857-1936), tesis doctoral dirigida por Pedro Tedde de Lorca, Madrid, Editoria de la
Universidad Complutense de Madrid, 1989.

WAIS SANMARTIN, Francisco, Historia de los ferrocarriles esparioles, Madrid, Editora
Nacional, 1974

Articulos

19



CORREA DE CARRASCOSA, Maria Teresa, “A Chocolateira, un ferrocarril mineiro”, en Luzes
de Galicia n° 8/9, otofio invierno 1987/88, O Castro-Sada, 1988.

GONZALEZ MARQUEZ, Manuel, “Ponferrada Villablino”, nimero especia de la revista
Maquetren, Madrid, 1993.

IRIMO, Antonio Maria de, “Estudio de criaderos del distrito de La Corufia-Lugo”, en Boletin
Oficial de Minas, n° 62, julio 1922.

MAURIN ALVAREZ, Manuel, “La Minero SiderGrgica de Ponferrada en el Valle del Sil”, en
Estudios Bercianos n° 21, septiembre de 1995, Ponferrada, Instituto de Estudios Bercianos,
1995.

MORLING, Staffan, “Ribadeo y Villaodrid estuvieron unidos por un tren” en Antena
Dominical, suplemento de La Voz de Galicia, 24 de octubre de 1982.

SANAHUJA ALBINANA, Rafael y Victor SANAHUJA ALBINANA, “Remolques, coches y vagones
delaCTFV”, en Carril n° 26, Barcelona, marzo de 1989.

SANJURJO FERNANDEZ, Céndido, “Del tren y los Carrilanos’ | y Il, en La comarca del Eo,
nimeros 3.502 y 3.505, abril de 1987.

SIERRA ALVAREZ, J., “Apuntes para el estudio del patrimonio histérico-industrial del norte de
Espafia: los cargaderos de mineral en voladizo, en la costa oriental de Cantabria’, en Boletin
geol 6gico y minero, enero de 1989.

Documentos multimedia

MERTE, Jens, Eisenbahnen, V 2000, CD Rom sobre ferrocarriles y constructores alemanes y
europeos de material ferroviario.

Publicaciones periédicas

Antena Dominical, suplemento semanal de LaVoz de Gdlicia
Asvafer

Boletin Oficial de Minas

Carril

La comarca del Eo

Estadistica Minera de Espafia

Gaceta de los Caminos de Hierro

Luzes de Galicia

Maquetren

Memorias anuales de la Sociedad Minera de Villaodrid
Revista minera, metalUrgica y de ingenieria

Las Riberasdd Eo



Obrasinéditas

REDER, Gustavo, Listados manuscritos de locomotoras de las compariias de ferrocarriles de
via estrecha esparioles.

Documentos de ar chivos

Citados en las notas a pie de pégina.

21



