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EL TIEMPO DEL VAPOR
EN PAJARES

Javier Fernandez Lopez
Director del Museo del Ferrocarril de Asturias; jflopez@gijon.es

PALABRAS CLAVE: patrimonio industrial, patrimonio ferroviario, Puerto de Pajares, locomotoras de vapor
KEYWORDS: industrial heritage, railway heritage, Pajares Pass, steam locomotives

RESUMEN

El Puerto de Pajares representé una de las mas importantes
obras de ingenieria ferroviaria de toda Europa. Los avatares
de la larga gestacion de este tramo y el complejo proceso
de construccién de la linea han sido objeto de diferentes
investigaciones que, poco a poco, van revelando muchos
detalles de interés. Sin embargo, atin se ha divulgado poco
el trabajo en La Rampa en sus primeros anos. Una seccién
ferroviaria tan dura, con mas linea en subterraneo que al
aire libre, con pronunciadisimas rampas y curvas cerradas,
representaba un enorme desafio para el personal de los
trenes, en un tiempo en que el vapor era la dnica fuerza
motriz disponible y el sacrificio humano el pago que la
modernidad demandaba para romper el secular aislamiento
de Asturias.
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ABSTRACT

The Pajares Pass represented one of the most important rai-
lway engineering works in Europe. The ups and downs of
the long gestation of this section and the complex process of
construction of the line have been the subject of different in-
vestigations that, little by little, reveal many interesting de-
tails. However, the work at La Rampa in its early years has
still been little reported. Such a harsh railway section, with
more underground line than open-air, with steep ramps and
sharp turns, represented a huge challenge for train staff, at
a time when steam was the only available driving force and
the human sacrifice was the payment that modernity de-
manded to break the secular isolation of Asturias.



1. LA LOCOMOTORA DE

VAPOR

La locomotora de vapor fue uno de los inventos claves
de la historia de la humanidad. Cuando en los primeros
ochocientos, en Gran Bretaria, se aplicé la maquina de va-
por a la traccion de los caminos de hierro, por primera vez
fue posible mover personas y mercancias con una fuerza
mecanica. Asi, el ferrocarril cubrié las zonas que serian
protagonistas de la Revolucion Industrial.

Figura 1. Personal de la
estacion de Pola de Lena
reunido en torno al Jefe de
Estacion, en el centro de la
imagen en la tnica silla con
brazos. El ferrocarril ha sido
histéricamente un ambito
profesional muy jerarquiza-
do. El cartel de horarios y el
reloj de la estacion nos per-
miten saber que esta excep-
cional imagen, congelada en
el tiempo para siempre, se
tomo el 5 de junio de 1887,
hacia las 11 horas y 8 minu-
tos. (Original de la coleccion
del Museo del Ferrocarril de

Asturias, reg. P.84.26.9244)

2. LAS LOCOMOTORAS DE

NOROESTE

La compariia del Noroeste de Espafia, con las concesiones
obtenidas en 1864, se habia propuesto comunicar Astu-
rias, Galicia y Ledn con el resto de Espafa, empalmando
en Palencia con el ferrocarril del Norte. Sin embargo, las
vias debian atravesar la Cordillera cantébrica, con cos-
tosas obras y grandes trabajos de ingenieria. Con una
precaria situacion financiera, la compafia comenzaria
por la razonable opcién de ejecutar los tramos mas sen-
cillos. Por ello, el 23 de febrero de 1865 llevaria a cabo la
solemne inauguracion de las obras del ferrocarril leonés
asturiano en Gijon, en los llamados terrenos de «La Glo-
ria», en lo que luego seria la estacion de la ciudad. Luego
desarrollaria estos trabajos con bastante lentitud.

1 La Correspondencia de Espana, n° 2.479, 27 de febrero de 1865 / La Joven Asturias.
Oviedo, niim. 377, 27 de febrero de 1865.

A pesar de que, desde los anos cincuenta y sobre todo
en los sesenta del XIX, centenares de unidades, todas de
fabricacion foranea, empezaban a ser parte habitual del
paisaje espafiol, tristemente, los gigantescos cambios que
permitia la locomotora llegaron a Asturias con mucho
retraso. Salvo una docena de unidades de construccion
britanica para la aislada linea del ferrocarril de Langreo,
hasta 1874 no hubo otras maquinas de vapor ferroviarias
en servicio publico en el Principado. B

Una de las preocupaciones de la nueva empresa fue la
de dotarse de locomotoras adecuadas a los duros perfiles
de las lineas que se disponia a ejecutar, sobre todo la de
Asturias, llegando a intentar disefos propios. Su director,
el ingeniero Meliton Martin, autor, entre otros, del diseno
de los edificios del ferrocarril, recibié en 1868 el privilegio
de Invencion durante 15 afios de una «Locomotora para
superar grandes pendientes en paises montafosos». La
locomotora, fabricada en 1869 por la Société St. Leonard
de Lieja, se recibié por Irtin e hizo pruebas en la esta-
cion del Noroeste de Ledn. Contaba con ocho ruedas y
cuatro en el ténder®. Todo hace pensar que se trataba, en
realidad, de una locomotora modificada con un sistema
para mover un accesorio de adherencia a un tercer carril,

2 Archivo Histérico de la Oficina Espafiola de Patentes y Marcas. Debo este
interesante dato a la amabilidad de José Luis Fernandez Garcia.

EL TIEMPO DEL VAPOR EN PAJARES | Javier Fernandez Lopez
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LINEA DE LEON A GIJON, —Puerta de Pajares.
LIGNE DE LEON A GIJON. Col de Pajares.
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LINE FROM LEON TO GIJON.—Slope of Pajares.
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Figura 2. Esquema del durisimo trazado del ferrocarril por Pajares. Con mas via en ttnel que a cielo abierto, con curvas de 300 metros y rampa
continua de 20 milésimas, las vueltas y revueltas del ferrocarril por el puerto hacen palidecer, incluso a los pasos alpinos europeos.

probablemente una especie de cremallera. Sea como fue-
re, desde luego no tuvo continuidad, pero constituye una
interesante cuestion de la historia de la técnica espafiola
que precisaria mayor investigacion.

Aparte de alguna pequefia unidad usada en las obras,
las primeras locomotoras para trenes de viajeros de que
dispuso la compania eran siete britanicas, del fabricante
Neilson, y otras tantas francesas de Koechlin, entregadas
en 1863 y 1865. De las francesas, las cuatro primeras, de
nombres «Oviedo», «Gijon», «Pajares» y «Bernesga»?,
parece obvio que estaban destinadas a la linea asturia-
na. Lo mismo pasaria con las locomotoras de mercancias,
también siete de cada fabricante, de las que tres Koechlin
portaban las asturianas denominaciones de «Caudal»,
«Nalén» y «Mieres». No obstante, dado el retraso que
iban adquiriendo los trabajos, todas ellas se usarian ini-
cialmente en los tramos castellano-leoneses que la com-
pafiia fue abriendo.

Finalmente, tras muchas dificultades y demoras, el 25
de julio de 1874 se abria a la explotacion el tramo entre
Gijon y Pola de Lena del ferrocarril del Noroeste. Habia
pasado casi una década desde el inicio de las obras de
esta linea, primera seccion de la deseada salida ferrovia-
ria de Asturias hacia la meseta. La compania, sumida en
multitud de problemas y a las fallidas inversiones de las
secciones mas dificiles de los tramos gallegos y asturia-
nos, sélo pudo abrir las secciones menos complicadas,
quedando los pasos de la cordillera con trabajos apenas
iniciados. Sobre endebles carriles de hierro fabricados en
La Felguera por Duro, obras defectuosas o inacabadas y
vias apenas rematadas para rodar, empezaron a circular
los trenes entre Gijon y La Pola. Alin con el pais sumido
en las consecuencias de la guerra carlista, ese aconteci-
miento fue un momento de celebracion y esperanza para

3 Que las locomotoras tuvieran nombres propios en muchos ferrocarriles, y los
asturianos no fueron excepcion, demuestra, si es que hiciera falta la enorme
importancia que estas maquinas poseia para la empresa propietaria y, en
realidad, para toda la comunidad a la que habrian de servir.
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LINEA DE LEON A GIJON
BAJADA DEL PUERTO DE PAJARES
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Figura 3. Relacion de tineles de la Rampa, entre Busdongo y Cam-
pomanes. Todos los subterraneos fueron bautizados. Muchos de sus
nombres corresponden al del lugar donde se establecen, incluso a
veces al mismo prado bajo el que se excavaron. Otras denominacio-
nes atin no han sido totalmente investigadas y sin duda su estudio
supondria un interesantisimo trabajo de toponimia. (Compania de los
Caminos de Hierro del Norte de Espana: Itinerarios descriptivos de su
red, Madrid, 1930. Museo del Ferrocarril de Asturias, FA39)



toda Asturias. No era la menor la del desarrollo de un
incipiente turismo:

«Ya tenemos comunicacion directa por el fe-
rro-carril hasta el mar. Hoy se ha inaugurado
la via desde La Pola hasta Gijon, en medio del
regocijo publico. La apertura de la linea ha de
producir grandes ventajas a Asturias, no siendo
pequefa la de la concurrencia de banistas a esta
deliciosa costa. El viaje desde Madrid se hace di-
rectamente, no habiendo necesidad de ir en dili-
gencia mas que tres horas. Mucho se ha murmu-
rado de la empresa constructora, pero es lo cierto
que ha hecho milagros, y apenas se comprende
quo en las circunstancias actuales haya quien se
dedique a hacer obras que no sabemos cémo se
sostendran. En Gijon se aguarda la llegada de
numerosos bafistas».*

Con la vista puesta en la apertura de la linea de Gijon
a Pola de Lena, Noroeste encarga doce locomotoras de
usos multiples, de la ya citada constructora belga Saint
Leonard, con la que el director Meliton Martin tenia sin
duda relacion. Las siete primeras fueron desembarcadas
en Gijon en 1874. Recibirian los nombres de «Asturias»,
«Avilés», «Lena», «Nora», «lbuerna», «Campomanes»
y «Musel», inequivoca muestra de su asturiano destino.
Con estas maquinas como principal fuerza de traccion,
numeradas 201 a 207, se inauguré la linea de Asturias, y
aqui seguirian, aisladas, hasta la apertura del puerto de
Pajares en 1884.

Eran de un modelo de tres ejes motores y tanques latera-
les del [lamado sistema «Vaessen», denominacion debido
al director gerente de la empresa J.H. Vaessen, que debia
estar bastante orgulloso de su invento, y que habia con-
seguido vender un gran lote al ferrocarril de Alar del Rey
a Santander. Disefio relativamente atrevido para la época,
pretendia solucionar el dificil perfil de la linea asturiana
y facilitar el paso por las curvas. Sin duda, Pajares era
uno de sus destinos previstos. Para ello, las locomotoras,
como ya hacian las del ferrocarril de Langreo por razo-
nes similares, cargaban el agua en tanques laterales para
aumentar el peso y adherencia. También disponian de un
carro delantero con un sistema que, en teoria, habria de
facilitar el paso seguro por curvas cerradas. Su peso total
en servicio era de 50 toneladas, con una carga maxima en
cada eje motor de 13 toneladas.

Sin embargo, estas maquinas belgas frustraron pronto las
esperanzas puestas en ellas y dieron enseguida bastantes
problemas. De hecho, entre 1888 y 1889 ya fueron todas
ellas vendidas, algunas para desguace, escasisimo tiem-
po de vida para una locomotora de vapor, que demuestra
su indudable fracaso técnico. Es posible que estas malas
maquinas fueran una de las causas que contribuyeron a
la temprana quiebra de la empresa, junto con la debilidad
de los carriles de Duro y a las graves dificultades financie-
ras de la compaiiia, que unos traficos demasiado conteni-
dos no contribuyeron a evitar.

4 «Ferro-carril de Asturias», Gaceta de los Caminos del Hierro, afio XIX n° 31, 2 de
agosto de 1874.
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Figura 4. Fotografia de fabrica de la locomotora nimero 201 «Astu-
rias», primera de las maquinas belgas construidas por St. Leonard en
1874 para el ferrocarril del Noroeste, destinadas a la linea de Gijon a
Pola de Lena. Con estas maquinas se inauguro este tramo, donde se-
guirian aisladas hasta la apertura del puerto de Pajares en 1884. Eran
de un modelo del llamado sistema «Vaessen», que no daria buen re-
sultado. Por ello las doce unidades construidas serian pronto dadas
de baja, lo que explica que existan tan pocas imagenes de esta serie.
(Cortesia Fernando Fernandez Sanz)
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Figura 5. Esquema de las locomotoras sistema «Vaessen» del ferro-
carril del Noroeste segtin el catalogo de la Société Anonyme de St
Leonard, Liege (Bélgique), 1903. (Fondo Universitat Politécnica de Ca-
talunya, biblioteca C. Terrasa, FA 629.3 SOC)

Sea como fuere, a los habituales esfuerzos que exigia al
personal el dificil servicio en estas locomotoras, se sumé
el deficiente estado de las instalaciones del ferrocarril.
Asi, por ejemplo, todavia en 1877, tres anos tras la aper-
tura, la estacion de Pola de Lena, terminal de la linea de
Gijon, estaba a medio hacer y mal dotada, lo que dificul-
taba notablemente los trabajos del personal, sobre todo
el de las locomotoras. Como relataba la Revista de Obras
Publicas:

«En la estacion de Pola de Lena se esta constru-
yendo el muelle descubierto de mercancias, que
debe ser terminado en breve, y que es preciso
en esta localidad. Faltan también la cochera de
carruajes y la rotonda de maquinas. Para hacer
girar éstas se ha establecido una placa provisio-

al. Falta también por construir el depésito de

-
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carbon, la fosa de picar el fuego, la grua hidrau-
lica y el depdsito de agua, del que sdlo hay eje-
cutada la torre de fabrica, faltando las cubas de
palastro, el pozo o toma de aguas y la locomovil,
con otros accesorios. La conclusion de esta toma
de agua es indispensable, porque para abastecer
las locomotoras hay que ir hasta la Requejada,
kilometro 12, lo que ocasiona retrasos en mar-
cha. Por otra parte, si ocurre alguna interrup-
cion, la maquina de reserva que hay en esta es-
tacion no puede surtirse de agua sino gastando
mucho tiempo, porque la alimentacion tiene que
hacerse a brazo».>

5 «Ferrocarriles del Noroeste, Linea de Asturias, Seccion de Pola de Lena a
Gijon», Revista de Obras Piblicas, Tomo XXBV, num. 13. Madrid 1 de julio de
1877.

LAS LOCOMOTORAS DE
AGL

La crisis de la compania del Noroeste obligé finalmente
a su incautacion por el Estado® en 1878, para posibilitar
proseguir la explotacion y terminar las obras pendientes,
incluyendo el puerto de Pajares, que estaba apenas ini-
ciado. Un Consejo de Incautacion se encarg6 de gestionar
las lineas hasta que en 1880 las concesiones se traspasan
a una nueva compania, la denominada de «Asturias — Ga-
licia — Ledn». Esta entidad era, en realidad, una union de
empresas de capital francés, en la que el todopoderoso
Ferrocarril del Norte de Espana, que tanto deseaba hacer-
se con las lineas del Noroeste para completar su monopo-
lio, tenia una influencia escasamente velada.

Tanto el Consejo de Incautacion como Norte activaron las
obras. Asi, el 23 de enero de 1881 una locomotora pudo
recorrer por primera vez la prolongacion del ferrocarril
desde la Pola hasta Fierros. Se habia buscado ese propo-
sito, para ese simbdlico acto, a la Vaessen que portaba el
nombre de «Lena». Aunque se trataba de un tren de tra-
bajos con tres plataformas con ladrillos, a él se unié otro
vagon descubierto sobre el que viajaron, sin duda que con
no poco alborozo, varios empleados y «otras personas»,
que suponemos eran proceres del concejo. El 28 siguiente
se hicieron las pruebas de los puentes. Para ello, se usé
una de las dos locomotoras potentes y pesadas, de cuatro
ejes, que A.G.L. habia adquirido muy poco tiempo atras
en Alemania. Eran las bautizadas como «Busdongo» y
«Trubia», construidas en Chemnitz por Hartmann.

Esas dos locomotoras fueron las primeras adquiridas por
A.G.L. para sustituir a las deficientes belgas Vaessen, en
prevision del aumento de traficos que sin duda causaria
la apertura de las lineas de Asturias y Galicia, en cuyas

6 Gazeta de Madrid, ANO CCXVII, nim. 42, 11 de Febrero de 1878.
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Figura 6. Locomotora «Astorga», de la serie inicial de siete locomo-
toras que el ferrocarril del Noroeste adquirié para servicio de sus li-
neas gallegas y asturianas. Fueron construidas por Koechlin en Fran-
cia en 1865. A Asturias no llegarian hasta una década después, debido
al retraso en la apertura del ferrocarril de Pola de Lena a Gijon.
(Original de la coleccion del Museo del Ferrocarril de Asturias, reg.
P.37.12.4977)

obras se trabajaba con intensidad. A.G.L. habia apostado
por tipos en los que se aprecia perfectamente la influen-
cia de Norte, y resultaban disefios ya conocidos en este
ferrocarril. Esto dice mucho de como Norte estaba influ-
yendo a todos los niveles en la empresa en prevision de su
compra, adquisicion que, en efecto, se produciria en 1885.

De las tres series encargadas, una se destinaba para via-
jeros. Eran maquinas de tipo 220, es decir, de sélo dos ejes
motores con ruedas de gran diametro, aptas para desarro-
llar buena velocidad pero con trenes ligeros. Se fabricaron
veinticuatro de estas elegantes maquinas por Hartmann,
entre 1882 y 1884. Fueron bautizadas todas con nombres
de personajes historicos espanoles, desde «Magallanes»
a «Berruguete», pasando por «F. Luis de Le6n» y «Her-
nan Cortés». Tras su llegada asumirian trenes de viajeros
tanto por el interior de Asturias como por el puerto de
Pajares. Sin embargo, su escasa potencia no les permitio
un eficaz papel en las durisimas rampas payariegas.

Otro segundo conjunto de locomotoras venia representa-
do por otras nueve potentes unidades entregadas en 1884.
Eran de tipo 040, es decir de cuatro ejes motores, idénti-
cas las dos «Busdongo» y «Trubia» que ya citamos y con
ellas se pretendia hacer frente a los traficos de mercan-
cias. Eran maquinas fabricadas también por la alemana
Hartmann, pero bebian de disefos franceses. Se trata de
las famosas «Verraco», apodo debido al caracteristico so-
nido que producia su sistema de freno, que algunos aso-
ciaban al grufiido de un cerdo en celo.

No es casualidad que resultaran idénticas a otras ya ad-
quiridas por Norte, que con la previsién de adquirir las
lineas gallegas y asturianas, deseaba disponer de mate-



rial igual al que ya tenia, conocido y fiable. Realmente
fueron un acierto, y durante més de cuarenta anos estas
locomotoras protagonizarian la traccién de los trenes de
mercancias por Asturias y Pajares, constituyendo, desde
el punto de vista de la historia industrial de Asturias, uno
de sus hitos basicos.

El tercer lote encargado por A.G.L. fue construido entre
1881 y 1883, a la par para cumplir plazos, por dos fabri-
cas alemanas. Esslingen y la ya conocida Hartmann. Eran
treinta y seis fiables locomotoras 030, es decir de tres ejes,
disefiadas especificamente para prestar servicios mixtos,
por lo que resultaban igualmente aptas para arrastrar tre-
nes de viajeros y de mercancias. De un modelo bastante
moderno para aquella época, estaban dotadas de mejoras
como el escape variable. En Asturias, seria habitual iden-
tificarlas como las «alemanas».

4. LAS LOCOMOTORAS
DEL NORTE

En marzo de 1885, como ya se veia venir desde hacia tiem-
po, la compania de los Caminos de Hierro del Norte de
Espana, abreviadamente Norte, se hace con las lineas de
Asturias, Galicia y Ledn. Dada su influencia en la compra
de las tres series principales ya mencionadas, no es raro
que Norte no modificara sustancialmente el parque de
locomotoras para servicio habitual en Pajares. Asi, junto
con las tres series adquiridas por AGL, también arrastra-
rian trenes por La Rampa las antiguas inglesas Neilson y
francesas Koechlin del Noroeste datadas en 1863 y 1865.
Obviamente, también rodaron a lo largo de los afos otras
unidades del amplio y heterogéneo parque de la compa-
fifa. Fue el caso de las pequefias 030T fabricadas por Sch-
neider en 1864 que, por su pequefio tamafio, se usarian

La empresa, que repartiria el lote por sus lineas asturianas
y gallegas, opt6 por bautizarlas con personajes historicos,
muchos de ellos personas oriundas de ambas regiones.
Asi, las primeras, construidas por Esslingen, recibirian, no
por casualidad, los nombres de «D. Pelayo» y «Jovella-
nos». Ambas serian las escogidas para tener el honor de
remolcar el tren inaugural de la via férrea por Pajares el
15 de agosto de 1884, fecha en la que Asturias rompia
la secular muralla que tanto dificultaba su comunicacion
terrestre con el resto de Espafia.

A partir de esa fecha, y hasta la puesta en servicio defi-
nitivo de la electrificaciéon de La Rampa en 1925, las lo-
comotoras de vapor cruzarian constantemente puerto,
arrastrando penosamente trenes de viajeros y mercancias
sin cesar, con apenas unas pocas horas sin circulaciones
cada noche para los mantenimientos mas urgentes de
la via. El esfuerzo que ello suponia para el personal que
mantenia y manejaba las maquinas, constituye, sin duda,
uno de los grandes hitos del ferrocarril espanol. m

Figura 7. Fotografia de fabrica de la locomo-
tora «Don Pelayo», primera de la serie de 36
estupendas locomotoras que los fabricantes
alemanes Hartmann de Chemnitz y Kessler
de Esslingen suministraron para la Compafia
de los Ferrocarriles de Asturias, Galicia y Leon
(A.G.L.). Con ese nombre en sus placas, no es
extrafio que esta maquina, junto con la bau-
tizada «Jovellanos» remolcaran el tren que la
Familia Real en su interior, inauguré el puerto
de Pajares el 15 de agosto de 1884. (Cortesia
Fernando Fernandez Sanz)

en 1888 para prestar servicio provisional en la variante de
curvas muy cerradas que hubo de instalarse para suplir al
puente de Matarredonda, arrastrado por una avalancha
de nieve.

Los diferentes tipos de locomotoras podian arrastrar por
la rampa continua del dos por ciento y curvas de 300 me-
tros de radio del puerto, trenes mas o menos pesados y a
mayor o menor velocidad, segin fuera su tipo. La velo-
cidad de itinerario, es decir, la velocidad media prevista
en los horarios para el correo, que era el tren de viajeros
mas rapido, era 25 a 29 kilémetros por hora entre Fie-
rros y Busdongo. Eso implicaba que, para los 43 kilome-
tros entre ambas estaciones, incluyendo las paradas para
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Figura 8. Desde la estacion de Puente de los Fierros el fotografo pudo captar un tren de viajeros bajando cautelosamente la pendiente con una
locomotora Hartmann 220 en cabeza. A pesar de la cercania en linea recta, al tren ain le restan casi dos kilémetros de recorrido para llegar a
la estacion. A ella llegara tras un prolongado descenso con giro de mas de 180 grados por el interior de los célebres tineles de Orria y El Batan.
(Postal comercial, original de la coleccion del Museo del Ferrocarril de Asturias, reg. P.1.11.42)

aguadas, cruces y alcances con otros trenes, el correo em-
please dos horas. Los trenes mixtos, que no superaban
en ningun caso los 25 kilometros a la hora, empleaban
dos horas y media. Los de mercancias, con velocidades
grafiadas de alrededor de 15 kilometros por hora, 20 en el
mejor de los casos, podian emplear hasta cuatro horas en
Su penosa ascension.

Respecto de las cargas, las maquinas mas antiguas apenas
podian remolcar entre Fierros y Busdongo, a la velocidad
de itinerario, trenes de viajeros de 70 toneladas. Las 220
Hartmann se atrevian sélo con 85. Las 030 «alemanas»
como la «D. Pelayo», mas potentes, remontaban el puerto
con viajeros de 110 toneladas. En aquellos afos finales
del siglo XIX, eso suponia que una locomotora antigua
dificilmente podia arrastrar mas de cinco de los pequefios
coches de dos ejes que componian los trenes correos y
mixtos. Una «alemana» llegaba a los ocho o nueve.

En lo que se refiere a los demas trenes de mercancias, las
locomotoras 030 «alemanas», aptas como hemos dicho
para servicios mixtos, se atrevian con 135 toneladas su-
biendo hasta Busdongo; esto equivalia sélo a unos ocho
o nueve vagones. Por su parte, las «verraco» y otros tipos
de cuatro ejes motores disefiados especificamente para
trenes de mercancias podian remolcar entre 180 y 200 to-
neladas.

Estas limitaciones de traccion llegaron a suponer un gran
cuello de botella, sobre todo para los trenes de mercan-
cias, tan numerosos por Pajares, porque el puerto era, en
realidad, la Unica salida de las producciones mineras e
industriales de Asturias hacia el resto de Espafia. La Ram-
pa admitia en estas condiciones, como maximo, un trafi-
co ascendente diario de unas 2.000 toneladas, muy justo
para las crecientes demandas de Asturias ya entrado el
siglo XX.
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Por todo ello, no era raro que, para poder arrastrar con-
voyes mas largos y pesados, la primera solucion fuera co-
locar en cada tren dos locomotoras, que podian remolcar
juntas casi el doble de carga, en concreto hasta 320 to-
neladas. En Pajares, normalmente esta segunda maquina
se colocaba al final del tren, en lo que se conocia como
«doble traccién por cola”, para evitar asi sobreesfuerzos
a los enganches. Sin embargo, esa disposicion afiadia aun
mayor penosidad al personal, especialmente al de la se-
gunda locomotora, por el problema de los humos.

Ciertamente el humo se habia manifestado desde el
principio de la explotacion del puerto como una de las
mayores dificultades de la traccién vapor. Cada locomo-
tora que subia las duras rampas, a toda maquina literal-
mente, expulsaba densas nubes sulfurosas producto de la
combustion del carbén, que convertian a los tuneles (que
suponian mas de la mitad del recorrido) en verdaderas
camaras de gas, especialmente los que por su disposicion
en curva tenian mala ventilacion.Y si el humo acumulado
resultaba tan molesto y peligroso para el propio personal
de la maquina, no lo era menos para los frenistas que su-
bian en las precarias garitas abiertas de los vagones para
asegurar el frenado a mano del tren, ni para el personal
de los furgones ni, desde luego, también para los viajeros.

Javier Marquina, que llegé a ser director de la compania
del Ferrocarril del Norte, describe la situacion admirable-
mente:

«Los que hace anos hayan hecho el viaje de re-
greso de Asturias, recordaran, seguramente, con
qué angustia se salia de Puente de los Fierros y
se metia uno en aquellos famosos y temibles tu-
neles del puerto, empezando por los de Oria y El
Batan, que después de unos minutos de ahogos
y apuros, le colocaban a uno, como por sorpresa,
encima de la estacion de Fierros, de la que acaba-



Figura 9. Un tren de mercancias, ya casi a punto de coronar el puerto, atraviesa el paso a nivel de la carretera de Castilla entre los ttneles
Canto del Estillero y Loma del Asno. La densa nube de humo que, tras el paso del convoy, atn sigue saliendo del ttinel, denuncia las penosas
condiciones de trabajo del personal de los trenes de vapor por Pajares.

(Postal comercial, original de la coleccion del Museo del Ferrocarril de Asturias, reg. P.2.22.160)

ba de salir, y que quedaba, alla abajo, reluciendo
al sol, como una figura de Nacimiento, mientras
el tren continuaba, al acompasado jadeo de sus
dos locomotoras, su penosa ascension. A lo largo
de ella jcuantos sofocos, cuantos ahogos y sudo-
res! Los nifios lloraban, los mayores tosian, es-
tornudaban otros y se abalanzaban, en cuanto se
salia del tunel, a abrir ventanillas, que la mayor
parte de las veces quedaban a medio abrir por-
que el tren se metia en otro tunel... y el humo
avanzaba poco a poco por el pasillo, invadiendo
todo el coche, la lampara de aceite se iba apa-
gando (por falta de oxigeno) y la oscuridad lo
llenaba todo...

Y si esto decimos de los viajeros, ;qué no se
dira del personal del tren, y sobre todo del de la
maquina auxiliar de la doble traccién por cola?
iCuantas asfixias en aquel terrible tinel de La
Sorda, en aquel fatidico tunel 44 de tan dificil
ventilacion! Cuantas veces se ha tenido que apo-
yar el palo de la escoba contra la pared del tdnel
para apreciar si la maquina avanzaba o retroce-
dia, pues estaba sumida en una endiablada dan-
za, en un fatidico patinaje en el que parecia que
iba a quedar deshecha, teniendo (el maquinista)
que abrir la puerta del hogar para poder ver la
aguja del mandémetro que iba siempre, siempre,
hacia abajo, mandémetro que se tapaba frecuen-
temente con la gorra para librarse de su terrible
acusacion... y se seguia tirando, tirando, mientras
el 6xido de carbono abrasaba los pulmones y las
orejas se iban calentando hasta casi cocer...».’

Norte iria adoptando diversas medidas para intentar
hacer frente a los problemas de escasa capacidad y

7 Pedro Aza Diaz y Javier Marquina, Compariia de los Caminos de Hierro del Norte
de Esparia (1858-1939). (Madrid: Ed. Espasa Calpe, 1940).

penosidad que la traccion vapor suponia por Pajares.
El recurso a locomotoras mas poderosas se descartd
por varias razones. Por un lado, la existencia de puentes
metalicos que limitaban el peso de las maquinas. Por
otro, locomotoras mas potentes implicarian un aumento
del esfuerzo en los enganches en trenes pesados, con
catastrofico peligro de rotura. Finalmente, y muy
importante, mayor potencia implicaba mayor consumo
de combustible y eso significaba mas humo aun.®

Ante ello, se opt6 por mejorar, en lo posible, las condicio-
nes de la combustion de las maquinas en doble traccion,
siguiendo la practica para reducir las emisiones seguida
en los grandes pasos ferroviarios alpinos a los que tanto
se parece Pajares. A titulo de ensayo se llegd a instalar
una especie de prolongacion de la chimenea tumbada
sobre la caldera para reducir el humo que llegaba a la
cabina. Otras mejoras intentadas, afectaron al estableci-
miento de comunicacion directa entre las locomotoras de
cabeza y cola por medio de un telégrafo eléctrico para
mejorar la sincronizacion del servicio.

Como colofén a estas precarias mejoras, a finales de la
primera década del siglo XX, Norte encargaria un lote de
doce locomotoras de vapor, similares a las «verraco» que
tan buenos resultados estaban dando en el puerto, pero
mejoradas con algunos avances, especialmente el reca-
lentador de vapor, que por entonces era una novedad.
Con ellas se pretendia reducir en lo posible los humos y
obtener, de paso, una economia de combustible.

Nada de ello realmente significé una eliminacion del pro-
blema del humo, que siguio6 torturando al personal y a los
viajeros que subian el puerto, ni permitié el aumento de
capacidad de la via que la economia asturiana precisaba
para desarrollarse con normalidad. m

8 Felix Boix «Nota sobre los medios de aumentar la capacidad de trafico de la subida
de Pajares», Revista de Obras Ptblicas, numero 1638, 14 de febrero de 1907.
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Figura 10. Una de las potentes «verraco» de cuatro ejes remonta Pajares con un mercancias. Esta cruzando el reconstruido viaducto de Matarredonda.
El original fue arrastrado hasta la carretera situada al fondo de la vaguada por una avalancha causada por la «nevaona» de 1888.
(Postal comercial, original de la coleccion del Museo del Ferrocarril de Asturias, reg. P.3.3.169)

5. EL SERVICIO EN LAS
LOCOMOTORAS DE
VAPOR POR EL PUERTO
DE PAJARES

Como tantas cosas del pasado, es dificil hacerse hoy una

idea exacta de lo que suponia el durisimo trabajo en aquel ; T aducio e Parans
tiempo en los trenes por Pajares. Gente de todos los ofi- '
cios pasaba la mayor parte de su vida en el puerto por y
para el ferrocarril. Frenistas en las garitas, jefes de tren en
los furgones, interventores en los coches, obreros de via y
obras en las asillas, jefes, factores y mozos en las estacio-
nes, enganchadores y guardagujas en las vias, guardesas
en los pasos a nivel... Todo un conjunto de labores espe-
cializadas, con jornadas interminables, mal pagadas y so-
metidas a una disciplina casi militar. Cientos de personas
que, con su esfuerzo anénimo, permitieron que los trenes
siguieran circulando cada dia.

Sirva el personal de traccion, como ejemplo de estas ta-
reas. La pareja de maquinista y fogonero que pasaba su
vida a bordo de locomotoras que apenas ofrecian abrigo,

siempre atentos a lo que la maquina y el tren demanda-

ban. Figura 11. La principal obra de fabrica de Pajares, el viaducto de
Parana, sostiene un tren ascendente de mercancias remolcado por
una «verraco». Este espectacular puente fue proyectado en los ta-

El fogonero debia encargarse, esencialmente, de que la lleres de Eiffel y es una de sus obras mas atrevidas, a la par que
caldera siempre tuviera la presién necesaria para prestar mas desconocidas a nivel internacional. Colocado en curva de 300
servicio y, para ello, tenia que ocuparse de alimentar el m~etros y rampa de 20 milésimgs,. sobrevivié en serv.ici(.) hasta los

. N anos posteriores a la Guerra Civil, cuando fue sustituido por un
hogar paleando combustible (normalmente carbon y no pedraplén para permitir el paso de nuevas locomotoras eléctricas
muy bueno) en el momento y cantidad precisa, que para mas pesadas. Sus pilares de celosia ain permanecen alli enterrados.

(Postal comercial, original de la coleccién del Museo del Ferrocarril de
Asturias, reg. P.3.4.174)

remontar el puerto era una cantidad enorme. Ademas,
42
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PUERTO de PAJARES — Estaclon de Navidiello

Figura 12. A pesar de la leyenda de la postal, se trata en realidad de la estacion de Linares donde un variopinto mercancias espera un cruce. Lo
encabezan dos «verracos”, una de ellas sin duda de retorno, probablemente de dar una doble traccion. En primer plano material de via usado en
los continuos trabajos de mantenimiento que el trazado del puerto ha exigido desde su apertura.

(Postal comercial, original de la coleccion del Museo del Ferrocarril de Asturias, reg. P.3.1.163)

debia verificar de continuo que la caldera dispusiera de
agua suficiente para evitar que la transformada en vapor
se redujera el nivel de forma peligrosa, usando bombas
o inyectores para reponerla. Entre muchas otras ocupa-
ciones, debia hacerse cargo del freno del ténder en caso
necesario, engrasar cuando asi se le requiriera, colaborar
con el maquinista en la observacion de las sefales, limpiar
el fuego, cargar agua y carbon en el ténder vy, en fin, cual-
quier otra tarea precisa para que la caldera sobre todo y la
locomotora en general prestara servicio con regularidad.

El maquinista era quien gobernaba la maquina. Sélo llega-
ba a maquinista quién tras una carrera de afos de trabajo
como fogonero, demostraba que tenia los conocimientos
y la pericia suficiente para tan importante labor. No era
para menos, porque en manos del maquinista estaba, lite-
ralmente, la vida de todos los que viajaban en el tren, en
una época en la que no se contaba con mas mecanismo de
seguridad adicional que su propia responsabilidad. El ma-
quinista tenia como obligacion basica manejar la locomo-
tora de tal forma que se cumplieran los horarios y cargas
previstos. Para ello, debia atender y respetar las sefiales e
indicaciones del personal de las estaciones y la via, accio-
nando el regulador del vapor y la palanca de cambio de
marchas, para conseguir obtener la mayor potencia y la
maés regular velocidad, siempre con el menor consumo de
vapor. También debia controlar el frenado del tren en las
pendientes, sincronizando los mecanismos de la locomo-
tora con los frenos servidos a mano en los vagones, todo
a base de sefales con el silbato. La comunicacion, en mu-
chos casos ya sin palabras, de la pareja de conduccién era
casi también una condicién imprescindible para obtener
de una maquina tan temperamental como la locomotora
de vapor lo que podia dar.

Si llevar un tren exigia tanto cuando la locomotora, los
vagones, la via y el clima estaban en sus mas optimas
condiciones, si alguna de estas variables se torcia, que
era lo mas habitual, las cosas se complicaban atin mas.
Y Pajares tenia de todo: rampas pronunciadas, curvas ce-
rradas, largos tineles con desprendimientos, maquinas
mal mantenidas, carbon de variable calidad, vagones con
defectos en rodaje y enganches, vias agotadas, lluvia, frio,
nieve...

Si manejar cualquier locomotora es un verdadero arte,
que sdlo se logra tras largos afos de experiencia y un pro-
fundo conocimiento de la maquina y la linea, en Pajares
el arte del vapor llegd a sus maximas expresiones.

Pocos autores, sin embargo, se preocuparon de recoger
las vivencias y testimonios de aquellas personas anéni-
mas, muchas de cuyas experiencias se han perdido para
siempre. Una de las escasas excepciones fue Luis Zurdo
Olivares, maquinista de Norte desde 1872. Represaliado
por sus actividades sindicales y politicas, desarrollé luego
de forma autodidacta una amplia labor editorial. Zurdo
conocié de primera mano el trabajo en las locomotoras en
Pajares, porque trabajé en ellas cuando solicité destino
en Asturias a finales de los afios 80 del XIX.

Algunos de sus cortos relatos, introducidos como notas
en la traduccion que realiz6 en 1905 del libro «La maqui-
na locomotora, manual practico» de Edouard Sauvage,
merecen ser reproducidos literalmente:

«Ahora, que el secreto no puede comprometer
a nadie, diré en mi proyectado libro original,
como procediamos cada noche en la estacion de
Puente de los Fierros para ascender las penosas
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y agrestes cumbres del Pajares, peligrosas por
sus rampas de 20 y 30 sus 70 tuneles, ninguno
recto, y sus curvas de 200 con contra-carril. El
reglamento manda que los enganches fuesen
apretados de nuevo, alli donde la composicién
era definitiva, y aquel bloque de 15 unidades y
200 toneladas, no se inscribia en las curvas ni a
cafionazos, por virtud de una incontrovertible ley
matematica. Y como circulaban wagones de to-
das series, longitudes y procedencias, esperando
a que en Espana se realice la tan deseada uni-
ficacion del material fijo y movil, el peligro era
de dos ordenes, y las consecuencias, en épocas
repetidas, siniestras: los patinajes, la causa. Y a
pesar de todo, yo mismo aflojaba cada noche los
tensores, porque estaba harto de escribir en los
boletines de traccion la consabida férmula de “El
tiempo perdido, lo fue por.....etc” {Suerte y tacto,
de que no se cortase un tren, y bajase a estrellar-
se a Linares, como aquel célebre 1.252!».

«En la linea de Asturias, que sin necesidad de
dobles o triples tracciones, es irrespirable el aire
por la excesiva longitud y curvatura de sus 81

Figura 13. Un tren de mercancias entra en la estacion de Navidiello, tdneles, se ha recurrido a ese eXPed'ente, a las
tras salir penosamente del tinel del mismo nombre. Los sillares co- chimeneas prolongadas articuladas hacia atras,
:’responf:l,en alos trab.aj.os de ampliacién dle la longitud de las vias de y a las marchas tender adelante. Algo se ha re-
a estacion, que requirieron excavar un tinel gemelo a «La Polea». ) . .
La aguada, el galibo de carga para proteger los tineles y las «pitas» mediado, pero las asfixias son corrientes».’
del personal de la estacion, completan la escena.

(Original de la coleccién del Museo del Ferrocarril de Asturias, reg.
P.37.7.4968) 9 Edouard Sauvage, La maquina locomotora. Manual practico, (Barcelona: libreria

Penella y Bosch, edicién traducida por Luis Zurdo Olivares, 1905).

Figura 14. A las dificultades propias del trabajo en la época del vapor por Pajares se sumaban, casi todos los inviernos, las fuertes nevadas. Los
temporales obligaban al uso masivo de mano de obra para despejar las vias, toda vez que el puerto era la Ginica arteria que unia Asturias con el resto
de Esparia y cada dia de cierre tenia una enorme repercusién econémica. Los obreros para «espalar» la nieve, se solian contratar eventualmente
entre los propios habitantes de la zona. H. 1910.

(Original de la coleccién del Museo del Ferrocarril de Asturias, reg. P.37.15.4983)
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Figura 15. La estacion de Pajares entre la nieve. Las dos locomotoras
de vapor a la derecha de la imagen estan unidas por sus ténderes, lo
que demuestra que se trata de «exploradoras», es decir maquinas
que, en dias de nevada, recorrian continuamente las vias del puerto
para intentar mantenerlas despejadas. H. 1915.

(Original de la colecciéon del Museo del Ferrocarril de Asturias, reg.
15.38)

Por su parte, en su celebrado libro autobiografico «Veinte
anos de vida ferroviaria, memorias de un maquinista»,
Zurdo describe también otros episodios de su paso por el
puerto a finales de la década de los ochenta del XIX. Su
vision de la célebre «nevaona» del 88, muestra la sorpresa
que le causo, como recién llegado a Asturias, el impre-
sionante trazado de la divisoria ferroviaria astur leonesa.

«El invierno se present6 por aquellas serranias
cruel y duro. Una grande y memorable nevada
cerr6 el puerto de Pajares, por lo que se supri-
mieron los trenes y se organizé la exploracion
con quitanieves y brigadas de espaladores.

[...] Sigui6 nevando: sopld furioso el vendaval y
el 15 de febrero se tuvo noticia en Ledn de que

6. EL FIN DEL VAPOR EN

PAJARES

En la segunda década del siglo XX resultaba mas que obvio
que las dificultades de la traccién, en un paso tan dificil y
de tanto trafico como Pajares, no se podian resolver con
locomotoras de vapor. Ninguna de las opciones de mejora
intentadas se habia demostrado viable y los continuos in-
crementos del trafico exigian una solucion definitiva. Con
los avances tecnologicos que se iban produciendo, y vista
la experiencia aplicada en otros pasos de montafa euro-
peos, singularmente los alpinos, parecia claro que sdlo la
electricidad permitiria un avance sustancial.

las avalanchas y aludes habian arrancado desde
cimientos el puente metalico de Matarredonda,
kilometro 62 entrada al tunel, volcado la maqui-
na del tren 1450 num 1604 que conducian Bouha
y El Pasiego, y arrasado medio pueblo de Pajares.
La catastrofe presentaba caracteres de gravedad,
que parece no paraba ahi.

[...] tres dias después, dos maquinas acopladas
por ténder provistas de quitanieves, se inter-
naban rambla abajo por el famoso tunel de la
Perruca, largo de 3.077, 40 metros, y cuya boca
asturiana estaba tapada herméticamente por
nivea helada muralla: durante el trayecto caian-
nos sobre las deleznables marquesinas aquellos
lingotes, fantasticas estalactitas formadas por la
filtracion de las aguas subterraneas del macizo y
fabricadas en puro hielo.

[...] Armado con largo baston de acerada punta
y alcayata, y enfundado en dorman y bota alta
(las nuevas, estrenadas por reemplazo de las
quemadas en el choque de Avila) trepé con la co-
mision. y a las diez de una mafana de esplendi-
do sol acometiamos el descenso por los desiertos
valles del hielo jNi un grito, ni un pajaro! Estaba
perplejo, absorto, mudo creyéndome en los des-
filaderos de la muerte, abajo; en el regazo de la
vida, azul, arriba! Sacome de esta abstraccion
pueril Amunategui con una valiosa leccion:

- Sabe usted lo que es esto? - me dijo hurgando
y trazando una circunferencia en derredor de un
somero cuerpo de punta dura.

- No, sefior - repuse yo ;El extremo de un poste
telegrafico; 4 o 5 metros?

- Exactamente - me dijo - y sobre la trinchera
estamos».”” W

10 Luis Zurdo Olivares, Veinte afios de vida ferroviaria. Memorias de un
maquinista. (Barcelona: Imprenta de Henrich y Compafiia, 1911), 188 y ss.

Por ello, no es de extranar que la electrificacion de la trac-
cion en Pajares estuviera ya decidida en 1918 y Norte la
acometeria con ayuda del Estado. Era la primera obra de
este tipo e importancia que se llevaba a cabo en Espafa
y en 1924 doce locomotoras eléctricas de 3000 voltios en
corriente continua, de dos tipos diferentes ambos de tec-
nologia americana, ya estaban circulando por La Rampa.
El 1 de enero de 1925 comenzaron oficialmente el servicio
comercial. Con ellas se incrementé de forma enorme la
capacidad de transporte de la via y se desterro el peno-
sisimo trabajo en las maquinas de vapor. Desaparecieron
de los ttneles del puerto los humos y los ahogos para el
personal y los viajeros.
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Figura 16. Locomotora eléctrica 6102 en Pola de Lena en cabeza de un tren de mercancias. La electrificacion del tramo entre Ujo y Busdongo,
puesta en servicio oficial el 1 de enero de 1925, puso fin a la época del vapor en el puerto. En pocos lugares estaba mas indicada la electrificacion
de la traccién que en Pajares, y aunque las maquinas eléctricas permitieron evitar la enorme penosidad del trabajo en las locomotoras de vapor
en la linea, en realidad su implantacion se debié sobre todo a razones econémicas: el vapor simplemente no podia hacer frente a los crecientes
traficos. (Original de la coleccion del Museo del Ferrocarril de Asturias, reg. P.85.9312)

Desde esa fecha las locomotoras de vapor ya sélo circu-
larian por Pajares para su traslado o en caso de estricta
necesidad, como sucederia en los momentos de restric-
ciones eléctricas en la posguerra.

Las locomotoras de vapor mas caracteristicas que ha-
bian servido en Pajares durante cuatro décadas, correrian
suerte diversa. La mayor parte de las ligeras y poco po-
tentes veinticuatro 220 de viajeros serian retiradas en los
afos treinta. Solo la Guerra Civil permitiria a nueve de
ellas sobrevivir algunos afios mas y llegar a formar parte
de Renfe en 1941. A finales de los afos 50 todas habian
desaparecido ya.

Sin embargo, las potentes 040 «verraco», tanto las ori-
ginales de A.G.L. como las aportadas luego por Nor-
te, pasarian en su totalidad a Renfe, permaneciendo en
servicio repartidas por toda la geografia nacional, hasta
incluso los afios sesenta del siglo XX. Tristemente, solo
tres se han preservado. Una de ellas, adquirida por Norte
a Hartmann, de nombre «El Cavado», sobrevivido mila-

Figura 17. La locomotora «Varela de Montes, conservada en el Mu-
seo del Ferrocarril de Asturias, restaurada al aspecto que mantuvo
durante su época en manos de la compania del Norte, entre 1885
y 1941. La «Varela de Montes» estuvo trabajando al servicio de la
mineria en Mieres hasta los anos 70 del siglo XX, cumpliendo casi
noventa afios en servicio. Unica preservada de su tipo, se trata de una
de las piezas mas relevantes del patrimonio industrial y ferroviario

espanol. (Fotografia del autor)
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grosamente en discretas tareas de maniobra en el pozo
Olloniego de Hunosa hasta los afios setenta. Aunque en
muy mal estado, de alli fue rescatada por el Museo del
Ferrocarril de Asturias, que la conserva celosamente en
Gijon, a la espera de una futura restauracion que permita
ponerla a disposicion de la sociedad como merece.

De las eficaces 030 «alemanas», responsables de la mayor
parte de los trenes de viajeros por el puerto hasta la elec-
trificacion, sélo se conserva una, la «Varela de Montes».
Es gemela de la celebérrima «D. Pelayo», que inaugurd
arrastrando el Tren real el puerto de Pajares en agosto de
1884 y que tan negligentemente fue desguazada en 1983.

La «Varela de Montes», perfectamente restaurada, per-
manece hoy orgullosa en el més preferente lugar de la ex-
posicion del Museo del Ferrocarril de Asturias, el lugar al
que indudablemente se ha hecho acreedora como repre-
sentante de aquellas maquinas y, sobre todo, de aquellas
personas, que a través de las vias de Pajares cambiaron la
historia de Asturias para siempre. ®




