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Postal con el primer tren de la linea. Fuente: Fondo documental del Museo del Ferrocarril de Ponferrada.



1- Proyectos para un tren minero

El sueno de Julio Lazurtegui de cre-
ar “Una nueva Vizcaya” en El Bierzo
requeria el transporte del carbén y
del hierro descubiertos en las co-
marcas berciana y lacianiega hacia
un punto comun de consumo en
una nueva instalacion siderargica a
ubicar en Ponferrada.

Tras primitivas propuestas para in-
cluir en planes ferroviarios de leyes
anteriores, el ferrocarril arranca con
el proyecto encargado al ingeniero
José Maria Alonso Areyzaga y fue
base para que Pedro Ortiz Muriel re-
sultara concesionario de su cons-
truccién y explotacion unos meses
mas tarde.

El Real Decreto Ley de los Ferro-
carriles Carboneros de 14 de marzo
de 1918, siendo ya ministro Francesc
Cambd i Batlle, dio la base legal ne-
cesaria al nuevo ferrocarril de Pon-
ferrada a Villablino para facilitar
una rapida construccion. La Gaceta
de Madrid, antecesora del actual
BOE, publico en su numero 206 de
25 de julio de 1918, la concesion del
terrocarril de Ponferrada a Villabli-
no por parte de la Direccion General
de Obras Publicas del Ministerio de
Fomento a su peticionario D. Pedro
Ortiz y Muriel, citando varias fuen-
tes “En este mismo dia se dio princi-
pio a las obras”.

Durante las obras, el 31 de octubre
de 1918 se fundd la empresa que
explotaria minas y ferrocarril, la
MSP, que sin embargo nunca desa-
rrolld su faceta siderturgica. Y tan so-
lo un afio después, y tras muchas di-
ficultades, quedo6 inaugurada la li-
nea el 23 de julio de 1919, con mas

de 60 kilometros de recorrido sobre
un dificil trazado. Ni la epidemia
de gripe, la simultdnea obra en la
carretera paralela, ni las dificulta-
des del primer tanel de la linea im-
pidieron que se cumpliera con ade-
lanto el plazo legal de 14 meses
otorgado para su construccion.

Durante la construccion de la linea, en la actual cola
del embalse de Bdrcena. Diego Gonzdlez Ragel/MSP.

Tunel en el P.K. 11, cerca de la central térmica
Compostilla I1. Las dificultades para su terminacion
obligaron a una variante para continuar las obras.
Diego Gonzilez Ragel/MSP.



2- Noventa anos de explotacion ferroviaria

Las especiales condiciones socioeco-
nomicas tras la Guerra Civil provo-
caron un espectacular aumento de
las necesidades de carbon de origen
nacional, de lo que se benefici6 este
ferrocarril, debiendo aumentar su
capacidad de transporte adquirien-
do nuevas locomotoras y vagones.
Esta circunstancia obligé también a
pioneras soluciones en la via ancha,
con la instalacion de sistemas de
control de trafico centralizado o la
electrificacion de la linea, para eva-
cuar el carbon berciano al resto del
pais.

La creacion de las nuevas centrales
térmicas en tierras bercianas y la
evolucién de las necesidades energé-
ticas del pais bascularon el destino
del carbon extraido, que ya no se
transportaba fuera del Bierzo. Con
los anos, la conocida crisis de la mi-
neria y la aparicion de subvenciones
publicas para su supervivencia, afec-
taron a la existencia del ferrocarril,
que necesitd una fuerte inversion
publica en su completa renovacion
de via, sistemas de seguridad, loco-
motoras, nuevos vagones, talleres y
lavadero en Villablino para garanti-
zar su supervivencia y de paso, evi-
tar el inasumible transito de camio-
nes por la carretera de Villablino a
Ponferrada.

El final de la extraccion del carbon
en la cuenca de Laciana significo a
su vez el cese de la explotacion fe-
rroviaria, junto a la desaparicion de
su empresa explotadora, Coto Mine-
ro Cantabrico, ultimo nombre de la
inicial MSP. El Ferrocarril espera en
su centenario su aprovechamiento
turistico con trenes histdricos.

Maniobrando en Caboalles de Arriba, la actividad era
muy intensa en los ramales de Villablino. Didier
Duforest.

La Borsig PV 21 maniobra con el correo, pues del
trayecto se ocupaban otras locomotoras mds potentes.
Kees Wielemaker.

En los talleres, estacion y lavadero de Ponferrada el

movimiento de locomotoras era constante. Ed Kaas.



3- Ponferrada - Villablino (I): Ponferrada a Toreno

Ponferrada conformaba el grueso de
las instalaciones del ferrocarril mi-
nero. La mayor parte de la actividad
del ferrocarril se concentraba en la
capital berciana. La presencia de los
talleres, el lavadero de carbdn, las
instalaciones de transferencia al fe-
rrocarril de via ancha y los ramales
a las centrales térmicas de Ponferra-
da contribuian a tal movimiento. La
presién urbanistica ha pesado sobre
estos terrenos, conservandose en la
actualidad el edificio de viajeros co-
mo Museo del Ferrocarril, y parte de
las instalaciones del barrio de La PI-
aca.

De la primera estacion del recorrido,
San Andrés de Montejos, arrancaba
el ramal hacia la central térmica
Compostilla I, hoy Museo, y conti-
nuaba la linea por el tramo mas sen-
cillo de su recorrido, practicamente
llano y evitando el encajonado valle
del Sil que hoy ocupan los embalses
de La fuente del azufre y Barcena.

Es este gran embalse el que obligd a
variar el trazado original por el valle
del Sil, rio arriba, por otro nuevo a
superior cota, con largos tuneles y
viaductos de mayor galibo. También
a la creacion de la nueva estacion de
Cubillos del Sil, abandonando la de
Congosto que quedo sumergida y al
nuevo ramal hacia la central tér-
mica Compostilla II. Cegado quedo
el primer tinel de la linea, que acce-
dia a este valle inundado y que pro-
vocO graves problemas en su cons-
truccion, obligando a establecer un
trazado provisional en su montafa a
base de retrocesos para poder conti-
nuar el montaje de la via hacia Villa-
blino.

Columbrianos, Pradilla y Santa Ma-
rina son los tres apeaderos distri-
buidos en este tramo del ferrocarril,
llegando a Toreno en el atin agrade-
cido valle del Sil para el estableci-
miento de una linea ferroviaria.

Puente cantarin, en la cola del embalse de Bdrcena, con una
Alco arrastrando 15 tolvas de tipo moderno. Daniel Pérez
Lanuza.

Las amplias instalaciones de Ponferrada sirvieron para
almacenar los vehiculos en desuso. Fernando Repiso Ortega.

Una Baldwin evoluciona por las vias del lavadero de carbon
de Ponferrada. Didier Duforest.



4- Ponferrada - Villablino (II): Toreno a Cuevas del Sil

En Toreno ya nos encontramos en
plena zona carbonera, salpicando la
linea ferroviaria de cargaderos a las
distintas explotaciones mineras y
confluyendo lavaderos de carbon,
finales de cables mineros y otras ins-
talaciones de varias companias pri-
vadas. El valle ya se estrecha en oca-
siones, obligando a una sucesion de
tineles y puentes sobre el rio Sil.

Antracitas de Gaiztarro configura la
actual estacion de Alinos, uno de los
tres puntos de cruce intermedios de
la altima etapa de explotacion del
ferrocarril con Paramo del Sil y
Palacios del Sil. A continuacién de
Alinos, Matarrosa del Sil, Santa
Cruz del Sil con la llegada via cable
del carbon de la cuenca de Fabero y
Paramo del Sil con el final del tele-
férico procedente de las minas de
Tormaleo, ya en Asturias. Después
del apeadero de Corbon del Sil, que
no poseia andén y los viajeros debi-
an apearse en plena carretera, llega-
mos a Palacios del Sil, estacion som-
breada gran parte del afio debido a
la trayectoria del sol por detras de la
gran montana existente detras de las
instalaciones.

Tras Palacios del Sil, la inestabilidad
del terreno obligd a una variante
respecto al proyecto original que
incluia el paso en dos ocasiones so-
bre el Sil mediante dos puentes
metalicos. El segundo de ellos, debi-
do a una inundacion que inutiliz6 la
pila intermedia proyectada, obligd a
montar un unico tramo de 40 me-
tros, con una estrechez tal que pro-
voco, hasta su sustitucion a princi-
pios de los anos 2000, algun que
otro accidente.

La estacién de Palacios del Sil ya se encontraba tapiada en
los afios noventa. Daniel Pérez Lanuza.

Al P.V. confluian también transportes por cable, como esta
linea de baldes de Tormaleo a Paramo del Sil. Daniel Pérez

Lanuza.

Primero de los dos puentes sobre el Sil a la salida de Palacios

del Sil. Daniel Pérez Lanuza.



5- Ponferrada - Villablino (III): De Cuevas del Sil a

Villablino y ramales

El trazado entre Palacios del Sil y
Villablino es el mas dificil de todo el
recorrido. Tanto es asi que, en los
primeros estudios para este ferroca-
rril, se valoraba construir este tramo
como tranvia de mayores rampas y
menores radios de curva.

Se suceden las variantes del trazado
obligadas por la creacion de nuevos
embalses, como el de Ondinas (An-
tes de Palacios del Sil) o Las Rozas,
que inundo el apeadero de Rabanal.
La alternativa de trazado en este
tramo la constituye el tinel mas lar-
go de la linea, de 4.347 metros, y un
puente sobre la cola del embalse
antes de llegar a Villablino. Los ape-
aderos de Villarino y San Miguel-
Villager se sitian antes y después de
este largo tunel.

Villablino concentra la dispersion de
instalaciones mineras de toda Lacia-
na. A esta localidad llegan los rama-
les de via métrica de Caboalles y de
Villaseca, de distancias similares en
torno a los 10 kilometros, ambos
convertidos hoy dia en via ver-
de/camino natural. Una extensa red
de ferrocarriles mineros de ancho de
via 60 cm. vertebraba la zona, per-
mitiendo que el carbodn, desde su ex-
traccion, nunca abandonara un me-
dio de transporte por carriles.

El cambio en la forma de la explo-
tacion del ferrocarril desde su inte-
gral reforma de finales de los afios
noventa propicio la construccion de
un lavadero de carbdn en Villablino.
Hasta el momento, el carbon se baja-
ba sin lavar hacia Ponferrada, con
un antiecondmico transporte de ari-
dos.

En los ultimos tiempos de explotacion el carbon ya bajaba
lavado desde Villablino. Daniel Pérez Lanuza.

En Villablino se formaban los trenes procedentes de los
ramales para bajar a Ponferrada. Didier Duforest.
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Mina de Villablino con el lavadero de los afios 90 al fondo.

Daniel Pérez Lanuza.



6- Estaciones, puentes, tuneles

No existe una normalizacion estricta
en los edificios de este ferrocarril,
como en el caso de otras companias
privadas, pero si una relativa cohe-
rencia estética. Al margen de las for-
mas de los edificios, es muy caracte-
ristica la conocida tipografia de los
nombres de las estaciones.

Construidas con materiales de la
zona, los edificios son en su mayor
parte construidos con muros de pie-
dra revocados exteriormente y en
color blanco, con tejados de pizarra.
Podemos encontrar similitudes con
los edificios de Ponferrada y Villa-
blino, construidos ambos con dos al-
turas en mitad de su planta e igua-
lados a dos alturas posteriormente.
O en la original de Paramo del Sil
que se asemejaba a la de Palacios,
con su pequeno saliente a mitad de
su planta lado andén. De igual ma-
nera las estaciones de San Andrés de
Montejos, hoy desaparecida, Santa
Cruz del Sil o Cuevas del Sil, dispo-
nian todas de una planta con un
adorno en forma de espadana en su
parte intermedia. Son similares tam-
bién los pequefios refugios de Co-
lumbrianos (desaparecido), Corbon
y Villarino. Y de igual factura son
los apeaderos de la variante de Bar-
cena: Pradilla y Santa Marina del Sil.

Otros edificios como muelles de
mercancias, casetas para la brigada
de conservacion de via o retretes
disponen de las mismas caracte-
risticas constructivas en cuanto a
materiales, existiendo leves diferen-
cias en sus dimensiones y remates.

En cuanto a obras para la infraes-
tructura del ferrocarril, todos los
puentes del proyecto inicial son me-
talicos de tablero superior apoyados
sobre pilas cilindricas de piedra,
usandose el hormigén armado en
los dos grandes viaductos de la va-
riante del embalse de Barcena.

Edificio de Matarrosa, parada habitualmente aprovechada
para el repostaje de agua en tiempos del vapor. Daniel Pérez
Lanuza.

Estacion de Cubillos del Sil tras una nevada. Daniel Pérez
Lanuza.

Apeadero de San Miguel Villager. Daniel Pérez Lanuza.



7- Locomotoras (I): Las Baldwin

Se acometid la construccion del fe-
rrocarril con varias locomotoras de
vapor alquiladas a otros ferrocarri-
les, que continuaron en los primeros
anos de explotacion hasta la llegada
de las primeras locomotoras propias
del P.V. Las circunstancias bélicas
europeas impedian el suministro de
locomotoras por parte de los fabri-
cantes mas cercanos, problema que
las gigantes constructoras norteame-
ricanas no tenian. Gran capacidad
productiva, modelos estandarizados
y experiencia exportadora motiva-
ron el encargo por parte de la MSP
de 10 locomotoras de vapor a la
“The Baldwin Locomotive Works”
de Philadelphia (EE. UU.).

Se numeraron PV 1 a 10, recibiendo
cada una un nombre relacionado
con los promotores del ferrocarril y
sus centros de trabajo mas impor-
tantes, segun costumbre habitual en
otras companias. Son del tipo 1-3-
1T, o lo que es lo mismo, con tres
ejes tractores encuadrados en dos
ejes bisel, y sin vagon tender aparte,
pues los suministros de carbon y
agua se almacenan en tanques de la
propia maquina. A simple, vista po-
seen un inconfundible aspecto ame-
ricano. También su elevado consu-
mo, considerado normal por el fa-
bricante, pero si a los responsables
del ferrocarril berciano. Por ello fue-
ron reformadas incorporando un
recalentador de vapor y distribucion
cilindrica. De origen vinieron con
equipo de freno por vacio a pesar de
que luego el sistema implementado
en el P.V. fue el aire comprimido. En
distintos estados, se conservan todas
en la actualidad.

Una vez llegadas las Krauss, las Baldwin se ocuparon cada
vez mdas de las maniobras en las instalaciones de Ponferrada
y ramales de la linea. Ed Kaas.

Primeros tiempos de la explotacién del ferrocarril, con las
Baldwin en estado de origen. Archivo MSP / Club Xeitu.

NUmero | Nombre N° de Afo | Estado
fabrica
1 Francisco Cambé | 52625 1919 | Conservada La Placa
(Ponferrada)
2 Conde de los 52626 1919 | Conservada La Placa
Gaitanes (Ponferrada)
3 Marqués de 52656 19219 | Mus. F.C. Ponfetrada
Aldama (Seccionada)
4 Ortiz Muriel 52657 1919 | Conservada La Placa
(Ponfetrada)
5 Villabaso 52658 1219 | Mus. F.C. Ponfetrada
Landaluce 52659 1919 | Restaurada Palma de
Mallorca
7 Arana Lupardo 52681 1919 | Conservada La Placa
(Ponfetrada)
8 Ponferrada 52682 1919 | Museo Energia Ponferrada
9 Wagner 52683 1919 | Museo Energia Ponferrada
10 Villablino 52684 1919 | Conservada La Placa
(Ponferrada)



8- Locomotoras (II): Las Krauss Engerth

El Ferrocarril de Ponferrada a Villa-
blino contd en su parque con varios
ejemplares del quizd modelo mas
representativo de locomotora de va-
por de la via métrica espafiola. El
sistema Engerth fue muy util en las
complicadas lineas ferroviarias del
norte espanol, con dificiles trazados
debido a su orografia. Mediante
unos largueros que sobresalian del
bastidor del ténder, apoydandose en
la parte trasera de la locomotora, se
transmitia parte del peso de los su-
ministros de carbén y agua convir-
tiéndose en peso adherente y mejo-
rando por tanto las condiciones de
traccion.

Diez locomotoras, tantas como las
Baldwin, pero varios origenes. Las
dos primeras llegaron de segunda
mano procedentes de los Ferroca-
rriles Vascongados en 1938, que ha-
bia electrificado su red y por tanto
resultaban sobrantes. El P.V. necesi-
taba incrementar su cantidad de lo-
comotoras ante el aumento del trafi-
co de carbon tras la Guerra Civil.
Las cuatro siguientes son de nueva
construccion por Macosa en Valen-
cia, pero muy similares a las de ori-
gen aleman ya circulando, llegadas
en los anos cincuenta. Otras tres lo-
comotoras, también originarias de
E.V., pasaron por el ferrocarril de La
Robla, donde, ante los planes de
dieselizacién, también resultaban
sobrantes y se vendieron a la MSP.

La décima locomotora es con dife-
rencia la mas conocida de este ferro-
carril, por haber sido titular habitual
del mas famoso de sus servicios: El
tren correo. Procedente de la Socie-
dad Minera Guipuzcoana, su menor

potencia la relego a trenes de viaje-
ros. Llegd a adquirirse una locomo-
tora mas, que se numeraria 32, pero
de la cual solo se aprovecho su cal-
dera.

Salida de un tren de carbon cargado, en doble traccién de

locomotoras Krauss-Engerth. Kees Wielemaker.

NUmero | Origen Fabricante | N° de Afo | Estado
fabrica
1 Ferrocarriles Krauss 7326 1920 | Museo F.C.
Vascongados Ponferrada
(52)
12 Ferrocarriles Krauss 7630 1920 | En servicio Museo
Vascongados F.C. Azpeitia
(56) (Euskadi)
13 Nueva Macosa 101 1950 | Conservada La
Placa (Ponferradal)
14 Nueva Macosa 102 1950 | Museo F.C.
Ponferrada
15 Nueva Macosa 150 1956 | Museo F.C.
Ponferrada
16 Nueva Macosa 151 1956 | Conservada La
Placa (Ponferrada)
17 F.V.51 >>F.C. Krauss 6918 1914 | Conservada La
Robla 151 Placa (Ponferrada)
18 F.V.50>>F.C. Krauss 6917 1914 | Conservada La
Robla 152 Placa (Ponferrada)
19 F.V. 57 >>F.C. Krauss 7631 1920 | Museo F.C.
Robla 153 Ponferrada
31 SMG Maffei 3350 1913 | Museo F.C.
Ponferrada




9- Locomotoras (III): Otras locomotoras de vapor

Al margen de las Baldwin y Krauss,
eje central de los traficos del P.V.,
circularon por el ferrocarril un con-
junto mas heterogéneo de locomo-
toras de vapor, de mds variada pro-
cedencia. Distinguiremos dos gru-
pos de ellas, las que participaron en
las obras y primeros tiempos de ex-
plotacién hasta la llegada de las
Baldwin, muchas de las cuales se
devolvieron a sus ferrocarriles de
origen, y las adquiridas durante las
siguientes décadas.

Del primer grupo, la Sociedad Mi-
nera de Villaodrid aport6 3 de sus 5
locomotoras de vapor, cuestion faci-
litada por la inactividad de aquel
ferrocarril durante esos anos y la
relacion indirecta entre los respon-
sables de ambas empresas. Con pos-
terioridad, otra de las 5 locomotoras
se adquirio de segunda mano con-
virtiéndose en la PV21. Ferrocarriles
Secundarios de Castilla y Estratégi-
cos y Secundarios de Alicante apor-
taron otras dos locomotoras cada
uno, y una mas el ferrocarril del Pla-
zaola, esta ultima con participacion
del accionista comun de los dos
ferrocarriles Pedro Ortiz Muriel.
Una de las procedentes de ESA
quedé finalmente en el P.V. como
numero 22.

Del segundo grupo, dos parejas de
locomotoras. Endesa adquirié dos
de nueva construccién a la belga
Tubize, luego adquiridas por la
MSP, que por problemas de inscrip-
cion en curvas cerradas por su larga
base rigida, quedaron relegadas a
servicios de maniobras y ramales en

Ponferrada. Por otro lado, de segun-
da mano a los Ferrocarriles Vascon-
gados, dos Krauss de cuatro ejes
acoplados que no dieron tan buen
resultado como las otras locomoto-
ras del mismo origen y fueron con el
tiempo desguazadas.

Ademds de las locomotoras de via métrica, la MSP poseia

también locomotoras de vapor para tren de minas, y otras 6
de via ancha de uso en las vias de Renfe en Ponferrada y San
Miguel de las Duefias. Didier Duforest.

Origen N° Nombre Rodaje Consfructor N°fab/Afio  Notas
ESA = Santa Rita (En | 020T Freudenstein  138/1903 Luego
ESA) PVv22

ESA 3 130T Hanomag 6949/1913

SMV 2 Villaodrid 130T Borsig 5033/1902

SMV 3 SanTirso 130T Borsig 5034/1902

SMV 4 Porto Vega 130T Borsig 5035/1902

FSC 6 1301 MTM 56/1911

FSC 10 | - 130T MTM 68/1913

PSS 22 |- 130+2T  Krauss 4994/1904

Locomotoras durante la construccion del ferrocarril.

QOrigen N°  Nombre Rodagje Constructor N°fab/Afio Notas

SMV 21  (“Ribadeo" en 130T Borsig 5032/1901 Ex1
SMV)

ENDESA 41  Esteban 130+2T  Tubize 2370/1950 Ex1A
Terradas

ENDESA 42 Diego Mayoral 130+2T Tubize 2371/1950 | Ex 2A

vV 182 Landaco 1401 Krauss 4976/1903 ExFV182

FV 183 Malzaga 140T Krauss 5179/1904 ExFV183

Otras locomotoras que circulan en el P.V.



10- Locomotoras (I'V): La traccion diésel

Tardia conversion a la traccion dié-
sel en el ferrocarril berciano. Mien-
tras las demds companias como
Renfe, Explotacion de los Ferrocarri-
les por el Estado-Luego Feve, y las
pocas empresas privadas de redes
de via métrica ya habian adoptado
como mayoritaria la traccidon diésel
y eléctrica, en Ponferrada aun rei-
naba el vapor. Ser de los tultimos
ferrocarriles de la Europa occiden-
tal, con locomotoras de vapor en uso
habitual, provoco un peculiar turis-
mo de aficionados de muchos pai-
ses, que permitio conservar muchos
documentos graficos, cuando en Es-
pana apenas habia gente interesada
en hacer fotos a sus trenes mds cer-
canos.

A principios de los ochenta, llegaron
de ocasion y procedentes de la Em-
presa Nacional Calvo Sotelo de As
Pontes de Garcia Rodriguez (A
Coruna), dos locomotoras diésel-
hidraulicas fabricadas en los sesenta
por la alemana Krupp. Su mal com-
portamiento en via, las releg6 a ser-
vicios de maniobras y ramales hasta
su desaparicion a finales de los no-
venta. Ambas fueron desguazadas
en julio de 2018.

En 1981 llegaron cuatro locomotoras
diésel-eléctricas de nueva construc-
cién por Macosa en Valencia, del
modelo G-18U de General Motors,
con dos bogies de dos ejes y motor
de dos tiempos. Y para complemen-
tar sus servicios, se compraron a
Renfe de segunda mano cuatro de
sus locomotoras Alco americanas de
la serie 1300, reformadas en varios
aspectos técnicos como el del dife-

rente ancho de via, que llegaron en-
tre 1997 y 2000. De las ocho locomo-
toras, la mitad se han vendido y
llevado fuera de la provincia por sus
nuevos propietarios.

—
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Primera y ultima de las 4 “macosas” diésel del P.V. en
Villablino.Daniel Pérez Lanuza.

Con las dos Krupp procedentes de ENCASO de As Pontes
de Garcia Rodriguez se inicid la traccién diésel en el

P.V.Daniel Pérez Lanuza.

N®en | N° Procedencia | Fabricante Transmision | N*fabrica | Afo de
PV, | origin construccién.
al

£01 7 ENCASO Krupp Hidraulica 4088 1960
602 |8 ENCASO Krupp Hidraulica 4087 1960
1001 |- Nueva Macosa/GM | Eéctrica 1687 1981
1002 |- Nueva Macosa/GM | Eléctrica 1688 1981
1003 | - Nueva Macosa/GM | Eléctrica 1689 1981
1004 |- Nueva Macosa/CGM | Eléctica 1690 1981
1005 | 1346 | Renfe Alco Eléctica 3417-6 1965
1006 | 1347 | Renfe Alco Eléctica 34177 1965
1007 | 1341 | Renfe Alco Eléctica 3417-1 1965
1008 | 1320 | Renfe Euskalduna Eléctica 460 1966




11- Coches de viajeros

Aunque los promotores del ferroca-
rril de Ponferrada a Villablino solo
buscaban el transporte del mineral
de carbdn extraido en el drea de in-
fluencia de la linea, la exigencia del
Ministerio de Fomento de que el
ferrocarril fuera de servicio publico
obligd a adquirir coches de viajeros.
En todo caso, la cantidad de estos
fue siempre muy inferior a la canti-
dad y tipos de vagones de mercan-
cias. Se encargd a Carde y Escoriaza
en Zaragoza siete coches de viajeros
de bogies, repartidos en dos mixtos
primera/segunda clases, cuatro de
tercera clase, uno de segunda y un
coche salon/primera clase. Este ulti-
mo, conservado hoy dia, se le deno-
mind “El vagon del belga”, por su
uso como coche de representacién e
inspeccion por el conocido Marcelo
Jorissen, ingeniero del ferrocarril. El
lote inicial incluia también tres
furgones-correo de bogies del mis-
mo fabricante.

El parque fue ampliado con dos lo-
tes de coches también de bogies,
todos de tercera clase, procedentes
de segunda mano de los ferrocarri-
les del Bidasoa (Irun a Elizondo) y
Plazaola, fabricados por CAF. Se lle-
gaba asi a los 22 coches de viajeros
mas tres furgones. El tinico coche de
ejes, el numerado C-51, se reformd
como furgdn ambulancia FA-1, y se
conserva en el Museo del Ferrocarril
de Ponferrada.

Todos los coches que llegaron a
circular en el famoso tren correo de
este ferrocarril (algunos de segunda
mano no llegaron a ser reformados)

mostraban un llamativo color verde
con filete amarillo a media altura en
su caja de madera. Solo el C-18 su-
frid en su caja una reforma que alte-
ro su aspecto con una chapa metali-
ca y nuevas ventanas.

Salida de Ponferrada de un vespertino tren de viajeros.Kees

Wielemaker.

Interior del coche salon, apodado “vagén del belga”. Daniel

Pérez Lanuza.

Coches Fabricante | Numeracion

Coches del lote inicial Carde vy

Escoriaza

AB1y2

C-la4

B-1 (Reformado a C-7)
A-l

FC-1a3

Coches de segunda CAF
mano

C-8 a 13 (Bx Plazaola)

C-51 (Luego FA-1)

C-6. C-14 a 18 (Ex Bidasoa)



12- Vagones de mercancias

En la memoria de los habitantes
cercanos al ferrocarril, y los aficiona-
dos al tren, permanecen los largos
trenes de hasta cuarenta vagones
tolva de dos ejes que bajaban carga-
dos hacia Ponferrada, o ascendian
vacios a Villablino, golpedandose
unos con otros al detenerse o arran-
car, y haciendo "chillar curvas y tra-
quetear bridas" en los carriles. El Las abundantes tolvas de dos ejes fueron la base del

P.V. comenzo sin embargo su trans- transporte del carbon de este ferrocarril durante toda su vida
porte de carbon en vagones de bor-  activa. Daniel Pérez Lanuza.

des medios, de dos ejes y laterales
de listones de madera que fueron
luego sustituidos por chapa metali-
ca. Hasta 240 encuadrados en las
series X, PX, H y PH que sustituye-
ron a los vagones, inicialmente al-
quilados, a otras compafias durante
los primeros anos de explotacion.

Las tolvas mas conocidas fueron
fabricadas por Mariano de Corral, FEESEEETs 2
CAF y Canon'Legrand y se numera- Descarga de una de las nuevas tolvas de bogies que
ron en las series K, PK, T y PT. Su sustituyeron a todas las de tipo antiguo a finales de los
numero es indeterminado, pues va- noventa. Daniel Pérez Lanuza.

rias de las primeras series se trans-

formaron en nuevas PT, superando

en todo caso los cuatro centenares

de vehiculos. Vagon-Tolva también %J\
es el tipo escogido para los ultimos el
tiempos de funcionamiento del tren i
minero, en la década de los 2000, é i
con la adquisicion de 140 tolvas

nuevas 2TT de bogies por parte de
la Junta de Castilla y Ledn, similares
a otras de Feve.

El ferrocarril también contd con

otros tipos de vagones como las pla-

taformas N, o los furgones F-600, F,

PF y D. Algunos de ellos con histo-

ria particular como el prototipo de El furgon para el Jefe de tren cerraba todas las composiciones
descarga lateral PX-21, o los  demercancias. Ed Kaas.

furgones de socorro F-603 y D2.



Jornadas Hierro y Carbon en el Noroeste Ibérico
Del suefio de Lazurtegui a la MSP: Analisis historico y dimension patrimonial

| °
N g s
P W mpemmeey bl s
s \nsTiTuTo | EonES we CulTurA v ARAREEg \MIGOS de Sierra Fambley
=





