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Monforte de Lemos:
El mismo jubilo que el 1 de

septiembre de 1883

NO de septiembre de 1983: Hoy es

un dia especial en Monforte de Le-
mos: hace justamente cien anos llegaba un
tren a esta estacion. En él, viajeros de
honor: SS. MM. los Reyes Alfonso Xl y
dofia Maria Cristina de Habsburgo.

El tren, con tan ilustres viajeros a bordo,
hizo una parada en Monforte de Lemos,
donde los habitantes de la villa les dispen-
saron una de las mas emotivas acogidas
que recuerdan las cronicas locales.

Aquel tren de vapor no solo significaba
un acontecimiento porque en él viajase la
mas alta alcurnia espafiola de la época; era
quiza algo mas importante: por primera vez
se realizaba un viaje ferroviario entre Casti-
lla y Galicia. Palencia-La Coruia fue el re-
corrido que efectud aquel primer tren y en
este 1 de septiembre de cien afos més
tarde parece como si Monforte de Lemos
hubiera esperado todo ese tiempo para vol-
ver a lucir todo su esplendor. Volcadndose
en su estacion, en el engalanamiento de los
trenes de vapor, con banderas y guirnaldas
de flores, esta ciudad vivia un dia de re-
cuerdos felices.

Poco antes del mediodia, habia dos tre-
nes de vapor esperando recibir la orden de
salida en las estaciones de Rubian y Puebla
de Brollon, el dia 1 de septiembre.

El primero, formado por locomotora de
vapor, coche-salén y coche de 3.* clase de
época, salia de Rubidan con todas las auto-
ridades e invitados de honor. Se conté con
un maquinista de excepcion: Ramén Boixa-
dos Malé trajo el tren hasta Monforte de
Lemos; antes de partir, dentro de la cabina
de conduccion, explicaba a algunos invita-
dos las caracteristicas de la maquina y el
empleo de sus mandos.

Este tren de vapor, que normalmente se
encuentra en el Regimiento de Zapadores

Miles de personas festejaron en la villa
lucense la llegada
de los trenes conmemorativos.

Diversos aspectos [
de la arribada del
Tren del
Centenario a
Monforte, entre la
expectacion del
pablico apifiado en
el andén y el
pasmo de los
viajeros de
transito,
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El vecindario de Béveda salié en masa a saludar al tren. En otro momento del recorrido, el presidente de la Xunta de Galicia aparece en el

andén con el director general de RENFE y otras autoridades. El presidente, Boixadés, condujo la locomotora durante un buen tramo del
viaje; aqui aparece en la plataforma junto con el maquinista, su ayudante y don Faustino Garcia Linares.

Ferroviarios de Cuatro Vientos (Madrid), es
junto al Tren del Centenario —del que més
tarde se hablaré—, uno de los mejor con-
servados en la actualidad, y se encuentra
en funcionamiento debido a la buena labor
de mantenimiento que realizan los maqui-
nistas y sus ayudantes, encargados expre-

samente de su vigilancia y conservacion.

Aqui viajaban, en un corto pero ameno
recorrido, todas las autoridades gallegas,
que con tal motivo habian sido invitadas a
este viaje: Gerardo Fernandez Albor, presi-
dente de la Xunta de Galicia; Antonio Ro-
son Pérez, presidente del Parlamento galle-

go; algunos conselleiros, alcaldes, goberna-
dores civiles gallegos y un largo etcétera.

Mientras el presidente de RENFE condu-
cia el tren, los invitados se colocaban en
sus asientos de madera del coche de 3.7,
bajando las ventanillas y asomando casi
medio cuerpo por ellos, saludando a las

La orografia, el gran obstaculo
en la comunicacion del Centro con Galicia
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L A complicada orografia de Gali-
cia, el obstaculo que oponen a
su acceso los montes de Ledn v
la circunstancia de ser una de las
regiones mas alejadas del centro de la
Peninsula, han planteado siempre —y
aln siguen plantedndose— problemas
con los accesos a la misma. La culmi-
nacion de la linea férrea de Palencia a
La Corufia en 1BB3 se considerd, por
ello, como un acontecimiento nacional
al que el propio monarca Alfonso Xl
quiso dar relieve con su asistencia.

Con estos antecedentes parece in-
teresante esbozar la gestacion de di-
cha linea, cuyas numerosas vicisitudes,
debido a las mencionadas dificultades
del terreno, hicieron que su construc-
cion se extendiera a lo largo de casi
treinta afos.

Y no fue porque los gallegos no
desearan desde los primeros tiempos
del ferrogarril en Espafia contar con
este moderno medio de transporte,
aunque el primer ferrocarril de la re-
gién, entre Santiago y Carril, no co-
menz6 a prestar servicio hasta 1873,

En un periédico de la época, titula-
do precisamente '""Los Ferrocarriles”,
se daba cuenta, ya en 1852, de un
proyecto de linea que desde Valladolid
iria a Zamora, desde donde continuaria
a Orense y La Corufia, proyecto que
sblo era uno de tantos trazados sobre
el papel sin ninguna base realista y sin
capital que lo financiara.

Sin embargo, cuatro aflos mas tarde

en 1856 —, tres ingenieros de Ca-
minos de las primeras promociones de
la Escuela creada hacia poco estudia-
ron el proyecto de una linea que, par-
tiendo de la del Norte, entonces recién
concedida, pasaria por Ledn y termina-
ria en La Coruna. El proyecto lo hace
suyo el sefior Martinez Picavea y, por
una Ley de 27 de marzo de 1858, es
aprobado por el Gobierno. Era, en rea-
lidad, una gran linea para servir de
comunicacion a todo el Noroeste de
Espafa, pues se subdividiria en tres

ramales: uno, a un puerto de Asturias;
otro, al de La Corufia, y el tercero, al
de Vigo. La suerte del ferrocarril a As-
turias y Galicia quedd asi unida desde
el principio, y de hecho asi continuaria
hasta la inauguracién casi simultanea
de ambas, después de salvar innume-
rables obstaculos técnicos y financie-
ros. Primero se completé la de La Co-
runa, en 18B3, y al afo siguiente, la
de Asturias, que también merece una
cronica especial.

La linea de Palencia a La Corufia se
consideraba dividida en cinco seccio-

nes: Palencia a Leon, Ledn a Ponferra-
da, Ponferrada a Quiroga, Quiroga a
Lugo y Lugo a La Corufia. En el primer
proyecto no se habia decidido ain el
punto de empalme del que derivaria la
linea de Vigo, por lo que se preveia el
aplazamiento de la construccion del
trozo de Quiroga a Lugo.

Pero la obra era de tal envergadura,
que no encontrd financiacion suficien-
te. En 1861 se otorgan, de momento,
las dos primeras secciones: de Palen-
cia a Le6n y de Le6n a Ponferrada. La
primera no ofrecia problemas, puesto
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gentes que, como en otros tiempos, se
velan a los lados del camino, mirando el
espectaculo. Otros preferian ir atrés, en el
balconcillo de hierro, como tratando de
respirar mas fuerte y coger para siempre
ese olor mezcla de vapor y carbon que ya
es dificil volver a oler.

que el tendido podia realizarse por un
terreno llano, pero la segunda presen-
taba el obstdculo del puerto de Manza-
nal, cuyo paso era no solo el de méas
dificultad de la linea, sino uno de los
mayores que han existido en las lineas
férreas espafolas, como veremos.

Pese a que las concesiones todavia
dejaban al margen a Galicia, el entu-
siasmo en esta region al conocerse la
aprobacion del tendido hasta Ponferra-
da fue muy grande, y a peticion de las
Diputaciones gallegas el camino de
hierro se denominé Ferrocarril del Prin-
cipe don Alfonso, de Palencia a los
puertos de La Corufia y Vigo, en honor
del que luego seria Rey Alfonso Xl
quien precisamente lo inauguraria en
su totalidad. De esta manera, en 1862
se constituyé la Compaidia del Ferro-
carril de Palencia a Ponferrada, o del
Noroeste de Espafa.

Liegada del tren
real a la estacion de
Monforte,
banquete oficial
celebrado en dicho
lugar presidido por
el Rey Alfonso XII.

Jovenes gallegas
ataviadas con el
traje de la region
ofrecen ramos de
flores a los Reyes.
Interior del coche
de los ayudantes
del Rey.
(Grabados de Comba
en “La llustracion
Espaiiola y
Americana”.)

El tren, después de una breve parada en
Boveda, donde fue recibido con cohetes,
aplausos y banda municipal, continué hacia
Monforte.

Mientras se hacia el tranquilo viaje, de
la estacion de Puebla de Brollén salia el
Tren del Centenario. Este tren es una re-
produccion fiel de la locomotora “Matar6”,
que en 1848 realiz6 el trayecto Barcelona-
Matar6, el primero de las lineas ferroviarias
de la Peninsula. Estd formado por la ma-
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quina de vapor y tres coches, de 1.2, 2.2 y
3.” clase, respectivamente, con un total de
76 plazas.

Sali6, pues, el Tren del Centenario de
Puebla de Brollén en direccién a Monforte
de Lemos, donde seria recibido por todas
las autoridades locales y regionales, asi
como por los representantes de la Direc-
cién de RENFE, que minutos antes hablan
descendido del tren que les hahia traido
desde Rubian.

11 Conservas ANTONIO ALONSOYa.
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anunciaba su entrada en la via del primer
andén. Los viajeros, todos ellos vestidos a
la antigua usanza, como si. en plenc si-
glo XIX estuvieran, descendian con gran so-
lemnidad de sus compartimientos, desfilan-
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] = T ramente celebrado con aplausos por todos
= o I“‘“"“"""‘""’ los ciudadanos alli congregados, Gerardo
& & Fernandez Albor, Emilio Magdalena y Ce-
; x o lestino Torres, alcalde de la ciudad, pro-

nunciaron unas sencillas palabras de amor
hacia el ferrocarril y evocaron los tiempos
pasados, en los que Monforte de Lemos

Facsimil del boletin de traccién del tren conmemorativo Rubian-Monforte, con oxprulva dedicatoria del
presidente de RENFE: “A los mejores ferroviarios del mundo”.

CALIDO RECIBICMIENTO

La multitud, congregada en los andenes
de la estacion, habia roto en aplausos a la

llegada del primero de los trenes y todos
esperaban cdn expectacion al Tren del
Centenario. La sorpresa y alegria se acre-
centaron cuando el silbato de la “"Matar6”

lleg6 a ser el nudo ferroviario de mayor
importancia de Galicia, haciendo votos pa-
ra que en el futuro no se perdiera esa
tradicion ferroviaria.

Las obras del tramo Palencia a Le6n
se realizaron con gran rapidez y el Gni-
co obstaculo de importancia fue el cru-
ce del rio Esla, que se hizo con un
puente de doce tramos metélicos de
una longitud total de 300 metros. El 9
de noviembre de 1863 se inaugurd
este trayecto, quedando después sus-
pendidas las obras, pues no se habia
decidido todavia si la linea pasaria o
no por Astorga. En 1864 se decidit
que el ferrocarril pasara por esta ciu-
dad, donde llegdb el 19 de febrero

de 1866 )
El rendimiento econdmico de los

tramos puestos en explotacion era es-
caso y la compaiia tenia problemas
financieros. En 1865 se reestructura la
empresa, formandose la Compaiiia de
los Ferrocarriles de Palencia a La Coru-
fia y de Leén a Gijon, o del Noroeste

we Espafa, que abarcaba ya las conce-

Grabado de
A. Comba,
publicado en
l’u
llustracién
Espaiola y
Americana”,
alusivo a la
llegada del
ferrocarril a La
Corufia.

siones de los restantes trayectos hasta
La Corufa y el de Leén a Gijon.

QUIEBRA DE LA COMPANIA

Mientras se estudian los dificiles
pasos del puerto del Manzanal, en Ga-
licia, y del de Pajares, en Asturias, se
prosiguen las obras desde Astorga
hasta Brafuelas, y se inician las de
Lugo a La Corufa por el otro extremo
de la linea.

En 1868 se llegd al puerto de Bra-
fiuelas, pero alli quedd interrumpido el
ferrocarril durante muchos afos, dado
el formidable obstaculo que represen-
taba bajar a Ponferrada. Se establecid
un servicio combinado y los viajeros
abandonaban el ferrocarril en la citada
localidad para continuar su viaje en
diligencia.

Entre tanto se proseguian las obras

entre Lugo y La Coruna, que queda-
ron concluidas en 1875; pero el es-
fuerzo realizado y la falta de recursos
llevaron a la quiebra a la compania en
1878. El Estado se incauté de las
obras, que se prosiguieron mientras se
buscaba una soluciéon al problema.

En 1879, el Gobierno decidié sacar
a subasta los tramos construidos y los
que estaban en construccion. Al con-
curso convocado se presentaron dos
proposiciones: una, formada por un
sindicato en el que estaban represen-
tados varios banqueros franceses y la
compaiia de los Caminos de Hierro
del Norte de Espafia; y la otra, por don
José Campo, uno de los pocos promo-
tores ferroviarios z2spafioles, creador
de la compafia del Almansa-Valen-

cia-Tarragona (AVT), lo que le vali6 el

titulo de marqués de Campo.
El fallo del concurso resulté fa“lora—

ble a los franceses,que constituyeron
la Compaiia de Asturias, Galicia y
Ledn (AGL), la cual inmediatamente
reanudd las dificiles obras del tramo
Brafnuelas-Ponferrada y prosiguié el
avance desde Lugo hacia Ponferrada.
El 10 de mayo de 1880 se llego a La
Puebla de San Julian y el 6 de octubre
de ese mismo ano a Sarria, con lo que
los trenes llegaban ya desde La Coru-
fia a esta ultima localidad. )

En septiembre de 1881 quedd con-
cluida la dificil seccion de Brafuelas a
Ponterrada, por donde del puerto se
baja al rio Sil. Alli se encuentra la
celebre rampa de Torre a Brafuelas,
de 21 kilometros y 20 milésimas de
gradiente continua y curvas de 300
metros de radio.

Esta rampa cred serios problemas
de traccion, que se agudizaron des-
pués de la guerra civil espafola, cuan-
do la falta de carbon extranjero obligo
a intensificar la explotacion de los ya-
cimientos nacionales, entre ellos y de
manera principal, los de la comarea dn
Ponferrada. Dicho carbdn tenia que ser
<acado hacia la Meseta subiendo la
citada rampa, Desde Torre, situada a
725 metros de altitud, la linea ascien-
de 300 metros hasta Branuelas, situa-
da a 1.050 metros. La brusquedad del
desnivel hizo necesario alargar el tra-
zado para suavizar la subida y, ante la
imposibilidad de hacerlo en la ladera,
hubo que construir un tanel que vuelve
sobre el trazado para ganar altura. Es
el famoso tanel de El Lazo, que, pese a
no tener mas de 1.044 metros, era
muy temido en los tiempos de la trac-
cion vapor por el personal de conduc-
cion por la dificultad que presentaba
su ventilacion, produciéndose en él ca-
sos de asfixia.
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Los “figurantes” de época que dieron al Tren del Centenario
un siglo posaron ante una camara casi casi centenaria: “j Que sale el pajarito!”...

Todas las autoridades se trasladaron
después al Casino-Ateneo de la ciudad,
donde las mdas destacadas personalidades
‘gallegas, acomparnadas por el presidente y
el director general de RENFE, entrega-
ron unas medallas conmemorativas a

presentaban las dis-
tintas ramas de esta

profesion.

Los nifios mon-
fortinos también
fueron protagonis-
tas de este “Dia del
Ferrocarril’” y se
aprovechd la oca-

siobn para entregar
los premios del con-
curso de redaccion
y pintura, que con
tal motivo se habia

organizado. Los tres
primeros premios re-

cibieron por parte de
RENFE una maqueta
de tren, unos “cas-
cos-radio” y un juego
de pluma y boligrafo.

Celestino Torres,
alcalde de Monforte
y grah amigo de todo lo que posea sabor
ferroviario, ofrecié a los participantes en
estos actos una recepcion en el Ayun-
tamiento.

En el salon de actos del Ayuntamiento,
el presidente de la Xunta de Galicia, sefior

B W .

el tono de hace

RENFE una placa conmemorativa de esta
fecha, con unas breves pero emotivas pala-
bras escritas en lengua gallega. El sefior
Boixadés Malé agradeci6 en nombre de
RENFE la atencidn recibida.

Por su parte, el presidente de la repre-
sentacion espanola de la Asociacién Euro-
pea de Ferroviarios (AEC) entregd también
unas placas conmemorativas al presidente
de la Xunta y a Celestino Torres. El Quijote
de Oro, maximo galardon que ofrece la
AEC a los personajes de mayor relevancia
en el mundo ferroviario, le fue entregado
tras unas emotivas palabras de reconoci-
miento al director general de RENFE, sefior
Magdalena -Carrefio.

Terminada la recepcion oficial en el
Ayuntamiento, todos los presentes marcha-
ron a una comida campestre que se ofrecio
en el Club Fluvial. Alli se congregaron mas
de mil personas que, segun iban llegando
las autoridades, las recibian con aplausos y
gran alegria. Se degustd, entre otras cosas,
la tipica empanada gallega.

Después de la comida, la celebraciéon de
este "Dia del Ferrocarril” termind con la
visita al Circulo Victoria, cuya sociedad
exponia unas muestras de modeliSmo
ferroviario que entusiasmaron a todos los

dieciséis

jubilados ferroviarios,

que re-

Fernandez Albor, entregé al presidente de

asistentes. A. J. G. (Fotos: MAN.)

La locomotora namero 66 “Pajares”, perteneciente

a la serie 64-70 del Norte. Construida por Koechlin
en 1865 para el trayecto Palencia-Ponferrada.
En el AGL estas siete maquinas llevaron los nimeros 58 a 64.

LA RAMPA DE BRANUELAS

En los tiempos de la traccion vapor
eran dignos de verse los esfuerzos de
las locomotoras para remontar la ram-
pa con los trenes de carbon. Antes de
ponerse en servicio las "Santa Fe”,
construidas ex profeso para el servicio
en dicha rampa, los trenes sublan en
triple traccién por cola. En cabeza so-
lian llevar una “Mastodonte 4300",
del Norte, y una 1500, de MZA, que se
llevaron al depésito de Monforte para
reforzar la dotacién, mientras en cola
empujaba una 400 Norte. Por ello, los

depdésitos de Le6n y Monforte eran por
aquellos afos los més duros de la Red
y muchos de los antiguos maquinistas
y fogoneros recordaran el tremendo
trabajo que habla que hacer entonces.

Luego, las “Santa Fe", recién sali-
das de fabrica, eran capaces de subir
550 6 600 toneladas, ayudadas con
doble traccién por cola por una 400
Norte. En aquellos primeros afios, las
“Santa Fe” llevaban dos fogoneros,
que luego se reduieron a uno.

La rampa de Brafuelas fue también
aescenario del mads terrible accidente
ocurrido en los ferrocarriles espanoles.

En enero de 1944, un tren de viajeros
se precipitd contra otro dentro del td-
nel de Torre. El incendio del tren agra-
vo las proporciones de la tragedia. La
censura de prensa vigente en aquellos
aios impidié conocer el nimero exac-
to de victimas, que se calcula oscilaron
entre 400 y 600.

La cronica de aquellos tiempos del
vapor en la rampa de Brafnuelas, las
circunstancias que rodearon al terrible
accidente de Torre y, en suma, las
condiciones de la explotacion ferrovia-
ria de entonces, estan a(n por escribir,
y seria bueno que los veteranos que
conserven algin recuerdo o experien-
cia los dieran a conocer, bien al autor
de este reportaje, bien por carta a la
propia VIA LIBRE, pues estamos segu-
ros de que tales recuerdos serian el
mejor homenaje al trabajo y al esfuer-
zo de tantos ferroviarios andnimos.

La rampa de Braiuelas se pudo
electrificar en 1950 con el material
sobrante de las electrificaciones de
Madrid a Avila y Segovia, y a ella se
llevaron locomotoras eléctricas de la
serie 7400 para paliar los problemas
de la traccion. Fue también el primer
trayecto en el que se implantd el CTC,
lo que aumentd la capacidad de la
linea. Luego se prolongé la electrifica-
cion hasta Ponferrada y las locomoto-
ras de la serie 7700 acabaron con el
problema de la traccion en la rampa.
Sin embargo, hay que puntualizar que
estas locomotoras eléctricas no podian
remolcar en la rampa una carga mayor
que las 600 toneladas que eran capa-
ces de subir las "Santa Fe". Sea dicho
en honor de estas gigantes de la trac-
cion vapor espanola.

Pero habiamos dejado la linea de La
Corufia con el trozo sin concluir entre

Ponferrada y Sarria. En 1882 se avan-
26 desde este Gltimo punto hasta Ou-
ral. Alli hubo que construir el largo
tanel del mismo nombre, de 1.905
metros, que, con una rampa de 20
milésimas, era un hueso duro para los
trenes en direccion a La Corufia,

Aun habia una tercera rampa, algo
menos fuerte, entre San Clodio Quiro-
ga (km. 333) y La Puebla de Brollon
(km. 350) con gradientes de 15 a 19
milésimas y 12 tineles que hacian
muy penoso el trabajo de los maqui-
nistas y fogoneros, aunque menos que
en el temido tanel de El Lazo. Lo malo
de la rampa de La Puebla de Brollén
era que se parara el tren en el aparta-
dero de Freijeiro, a mitad de la rampa,
que alli tiene 17 milésimas, porque
luego resultaba enormemente dificul-
toso volver a arrancar,

Todas estas penalidades quedaron
ya olvidadas y s6lo queda en el recuer-
do escrito los fastos del 1 de septiem-
bre de 1883, cuando el tren real re-
molcado por las locomotoras ndmero
79 "Vallejo” y BO "Ayala” inauguré la
linea. Luego se prolongé la electrifica-
paiioles, tras la conclusion del ultimo
tramo en obras, entre Toral de los Va-
dos y Oural.

Digamos, por Gltimo, que las dos
locomotoras de aquel tren conservaron
sus nimeros y nombres en la Compa-
fila del Norte, que acab6 absorbiendo
al AGL. La 79 "Vallejo” llegd incluso a
la RENFE, donde recibi6 el nimero
220-2014, aunque seria desguazada

"muy pronto, en 1944, Su compaiera

habia sido destruida mucho antes, con-
cretamente en 1926. Confiemos que
alguno de nuestros lectores puedan
anadir nuevos datos a estos recuer-
dos. F. F. S. (Fotos: Archivo y SANZ)
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