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1. INTRODUCCION.

El 17 de septiembre de 1887, Leonardo Torres Quevedo presentaba en la
recién creada Direccion Especial de Patentes, Marcas e Industria, en Madrid,
una solicitud de patente (la primera de las muchas que solicité a lo largo de su
prolifica vida) con la que pretendia proteger sus derechos de propiedad sobre
una idea que habia desarrollado durante ladécada de 1880 en el Valle de Igufia,
y que denominaba “Sistema de camino funicular aéreo de alambres multiples”.

Con este sencillo titulo se expidié la patente nimero 7.348, como una
maés de las que diariamente eran tramitadas por el mencionado organismo, sin
imaginar siquiera que en su memoria descriptiva se detallaba una de las
invenciones mas geniales de la Historia Universal de la Técnica: el primer
transbordador que reunia los requisitos de seguridad necesarios para ser usado
por personas, sin practicamente riesgo alguno de accidente.

El objeto de la presente comunicacién no es otro que ahondar en los
precedentes espafioles de sistemas de transbordo aéreo por cable,
aprovechando para ello una fuente practicamente inédita de nuestra historia
econémica y técnica: el sistema espafiol de patentes (1826-1878), con el
animo de enriquecer nuestro conocimiento del estado de la técnica en la
Espafia inmediatamente anterior al comienzo de los trabajos de Leonardo
Torres Quevedo en este area, y poder contribuir asi a comprender la
importancia del nuevo sistema funicular ideado por el insigne inventor igufiés,
sistema que lasociedad espafiola y europea contempordnea no supo apreciar y
entender, sino tardiamente.

2. EL SISTEMA ESPANOL DE PATENTES.

Una de las caracteristicas basicas del sistema econdmico capitalista es la
de acudir al Mercado y a derechos de propiedad privados y exclusivos, como
forma de solucionar conflictos en torno al uso de recursos. La apropiacion y
asignacién de las fuerzas productivas, tierra, trabajo y capital, se produce de
acuerdo a estas “reglas del juego”.



En la base del capital, entendido como bienes de produccién producidos,
se halla la invencién. La patente es la forma juridica de propiedad sobre el
invento que se ha mostrado méas eficaz (menores costes de transaccion ')
dentro de un sistema econdmico capitalista. Podriamos afirmar que el
desarrollo de sistemas modernos de patentes se halla inevitablemente unido a
la aparicion del capitalismo. La patente de invencidn limita la exclusividad
caracteristica de la propiedad privada a un cierto periodo temporal, tras el cual
el invento pasa a disposicidn social.

Inglaterra, Estados Unidos y Francia, son los tres Unicos paises que
desarrollan sistemas de patentes con anterioridad al siglo X1X, y es a lo largo
de la primera mitad del siglo pasado cuando la mayoria de los paises
promulgan legislacion sobre la propiedad del invento que converge en sefialar
al monopolio exclusivo y temporal como forma idénea de establecer los
derechos de propiedad sobre la idea. En Espafia, el establecimiento del nuevo
marco juridico capitalista estd unido a la conquista del poder politico de los
liberales revolucionarios, y en cuanto al sistema de patentes se refiere, es
posible demostrar un engranaje perfecto entre los diversos actos de nuestra
revolucion liberal y la emision de legislacion sobre propiedad industrial2.

Los intentos liberales de 1811 y 1820 culminan con el decreto fernandino
de 27 de marzo de 1826 sobre los privilegios de invencion e introduccién 3 A
partir de esta fecha comienzan a registrarse todas las solicitudes de patente en
el Real Conservatorio de Artes y Oficios, antecedente de la actual Oficina
Espafiola de Patentes y Marcas.

Gracias a su conservacidn, hoy dia contamos con una fuente documental
inédita que se extiende de manera continua desde 1826 hasta la actualidad. En
este trabajo utilizaremos las patentes solicitadas entre 1826 y 1878; fecha, ésta
Gltima, de un cambio legislativo a partir del cual se dispara el niamero de
solicitudes; y periodo en el que se piden 5.134, las cuales han venido siendo
objeto de nuestro estudio (ordenacion, catalogacidn, informatizacidn) durante
los Gltimos cinco afios. Si a esto le afladimos los datos sobre invenciones y
privilegios que hemos obtenido del vaciado de la Gaceta de Madrid entre
1759 (fecha del comienzo del reinado de Carlos Ill) y 1826, asi como de otras
fuentes, como por ejemplo la seccion de Fomento del Archivo Historico
Nacional, el resultado es que disponemos de una panoramica bastante fiable

1Los costes de transaccion se pueden definir, basicamente, como los costes de
llegar aun acuerdo entre las partes, es decir, los costes de la negociacién (en este caso
la sociedad y el inventor).

2 Séiz, J. P. (1995): Propiedad Industrial y Revolucion Liberal. Historia del
Sistema Espafiol de Patentes (1759-1929). Madrid: Oficina Espafiola de Patentes y
Marcas.

: Aunque nominalmente conservan la denominacién de “privilegios” (término
acufiado en el Antiguo Régimen) se trata de patentes modernas concebidas como
derecho de todo aquel que invente o perfeccione. A lo largo de esta comunicacion
utilizaremos la palabra “patente” a partir de 1826.



de las invenciones que buscaban el amparo del rey, o de la ley, entre 1759 y
1878. Desde esta atalaya nos adentraremos en la invencion de sistemas de
transbordo aéreo en Espafia, con antelacién a Torres Quevedo.

3. TRANSBORDADORES AEREOS POR CABLE.

La idea de salvar obstaculos topograficos tendiendo una cuerda o cable
entre dos puntos puede que se remonte bastante mas atras en la historia del
hombre 4 pero es, sin embargo, en el siglo XIX, a consecuencia de la
revolucion industrial, cuando méas actividad inventiva encontramos en torno a
este medio de transporte. La invencion a finales del siglo XVIII de los cables
metalicos supone el punto de partida al posterior desarrollo de sistemas de
transbordo aéreo via cable. Segin F. A. Gonzalez Redondo la “era moderna”
de los funiculares nace en 1861, cuando Fran-Fritz Bar6on von Dicker
construye en Bad Oyenhausen una via de ensayo para el trasporte de carbon5.

En nuestro pais, no aparece actividad inventiva registrada hasta,
precisamente, la segunda mitad del siglo XI1X. De entre las 5.134 solicitudes
de patentes elevadas hasta 1878, hemos hallado tan solo 14 relacionadas
(algunas indirectamente) con los transbordadores aéreos, lo que supone algo
menos de un 0,3%. De éstas 14 so6lo cuatro llegan a convertirse en
innovaciones tecnolégicas en Espafia, es decir, llegan a incorporarse en algin
proceso productivo, y por tanto a explotarse y a convertirse en realidad
practica. Como cabe esperar, la mayoria de estas patentes hacen referencia al
transporte de materiales entre dos puntos separados por dificultades
orogréficas, ya se trate de terreno inaccesible o agua.

3.1. La aplicacion de la idea en el transporte aéreo entre el barco y el puerto.

En tres casos, de las catorce patentes, se trata de sencillas aplicaciones de
la idea para facilitar la carga y descarga de los buques, que en esta época,
dado el estado de nuestros puertos, anclaban a distancia de la orilla,
trasladandose los efectos en pequefias embarcaciones desde el barco hasta
tierra, con las dificultades y lentitud que son de suponer. A continuacion las
detallamos:

- “Maquina llamada ‘cicleola’ destinada a la carga y descarga de barcos en

4 Gonzalez Redondo, F. A. (1993) nos cuenta cdmo puede hacer méas de 2.000
afios que se utilizaron en China, Jap6n e India cables de fibras vegetales para el
transporte de materias sobre dificultades topogréaficas en: “Noticias historicas de
transbordadores (funiculares aéreos) pre-torresquevedianos”, en Actas del Il Simposio
“Leonardo Torres Quevedo: su vida, su tiempo, su obra". Madrid: Amigos de la
Cultura Cientifica, pp. 207-212.

51bidem.



puertos, canales y costas™ ;patente de invencion solicitada por los
valencianos Antonio Ldépez y Filomeno Villena en julio de 1859. Esta
patente hace referencia a una gria a la que se le afiaden elementos
horizontales como dos guias por donde circula el eje que sostiene un cajon
donde se deposita la carga del barco y al que se hace avanzar o retroceder
segln se quiera trasladar el mismo hacia el barco o hacia la base de la grua.
No sabemos si esta patente llegd a materializarse en una realidad industrial
concreta, puesto que no ha llegado hasta nosotros el motivo de su
caducidad.

- “Aparato para cargar y descargar y trasportar materiales de un punto a
otro”7; solicitada en julio de 1873 como invencién por Andrés Brases y
Trias, bilbaino que aparece co o administrador del tranvia colgante
establecido en San Salvador del Valle (Balmaseda)8 . En esta ocasiéon se
trata de un sistema de carga que va desde la orilla de la playa, sostenido
por «estacas paralelas de viga fuerte», hasta el punto del agua donde
fondearan los buques. EI autor describe técnicamente el proyecto
explicando que a cada uno de los extremos de la estacada se coloca una
polea sextdgona de hierro fundido sostenida por un fuerte eje de hierro
dulce que gira dentro de dos s6lidos cojinetes empotrados en el estacado.
Dos cadenas sin fin formadas de eslabones rectos van colocadas en las
poleas y sostenidas en su extension horizontal por cilindros que giran
dentro de cojinetes. Sobre las cadenas se forma un planchado compuesto
de tablas afianzadas con tomillos. Aplicando una fuerza motriz a
cualquiera de las poleas de los extremos, éstas giraran imprimiendo su
movimiento a las cadenas y sucesivamente al planchado afirmado sobre
ellas. De esta manera se trasladara la carga de la orilla al buque y
viceversa. La patente aparece caducada por no ponerse en practica en el
plazo fijado por la ley, que era de un afio y un dia.

- Y “Aparato para cargar y descargar efectos de los buques”9 , que
constituye una mejora de la anterior solicitada por el mismo autor, y que en
esta ocasion sise practicara. La patente se solicita en febrero de 1876, con
una extension temporal de cinco afios. En la documentaciéon Andrés Brases
aparece en esos momentos como residente en Madrid y del comercio de
Barcelona, lo que nos indica que su actividad se extiende por las ciudades

6 Oficina Espafiola de Patentes y Marcas (OEPM), Archivo histérico; Privilegio
Real n° 1.919.

7OEPM, Archivo Histérico; Privilegio Real n° 5.098.

8Es curiosa esta referencia a la existencia de un tranvia aéreo en funcionamiento

en laprovincia de Vizcaya. No hemos hallado ninglin otro dato pero sin duda merecera
investigacion.

90EPM, Archivo Histérico; Privilegio Real n° 5.413.



mas importantes de Espafia. La nueva patente consiste en una plataforma
articulada compuesta de hierro y madera que comunica el punto donde
fondea el buque con el muelle. Se construye sobre un armazén de madera
que sostiene dos series de poleas diferentes y colocadas de trecho en trecho
se extienden dos cadenas sin fin llamadas “Bocanson”. Estas cadenas son
paralelas y se colocan horizontalmente o en forma de plano inclinado.
Encajan y giran en ambos extremos del armazdn con dos grandes poleas
sextdgonas. Dispuestas asi las cadenas paralelas a una distancia de 80
centimetros una de otra y siendo paralelos también sus puntos articulados,
se afirman sobre ellas unas tablas de madera forradas de planchas de hierro
que constituyen la plataforma. De este modo solventan los problemas de
otras plataformas sin fin de este estilo que habian ideado, y que tenian
inconvenientes como el hecho de no tener puntos de apoyo en la parte
interior, lo que hubiese formado un arco producido por su propio peso.
Esto habria producido, ademas de un consumo de fuerza inatil para hacerla
andar, un pandeo o balanceo que descompasaria la marcha continua. Estos
inconvenientes se resuelven en esta patente instalando una serie inferior de
poleas que evitan el pandeo y facilitan una marcha segura y uniforme a la
plataforma. Una maquina de vapor de alta presion la comunicard el
movimiento. De esta forma, andando lenta y continuamente la plataforma
va conduciendo los materiales al barco o a la playa segin se cargue o
descargue.

Y, efectivamente, en enero de 1878 se declara puesta en practica la
patente, tras haber acreditado el funcionamiento del sistema en Bilbao,
«en el sitio [lamado “El Desierto”» , embarcadero de mineral de hierro
de la locomotora de Triano, en los muelles que posee la Diputacién
General de Vizcaya. Se trata de una plataforma articulada o cargadero
mecanico creada para embarcar mineral de hierro u otras materias
analogas, que funciona mediante la accion del vapor.

3.2. Transbordadores y Mineria.

Aunque las tres patentes que acabamos de ver no se refieren a
transbordadores propiamente dichos, si no mas bien a plataformas moviles
para carga y descarga, se desarrollan a partir de la misma idea o principio, y
constituyen preludios de las siguientes invenciones que vamos a analizar, y
que ya si se aproximan mas a lo que entendemos como transbordador. Sera,
precisamente, el transporte de mineral la aplicacion més comdn de estos
nuevos sistemas de transbordadores en la segunda mitad del siglo XIX. Esta
época coincide con un mayor desarrollo econdmico y estabilidad del
capitalismo industrial en Espafia. La construccion de las diversas lineas
ferroviarias produce, ademas, un flujo de recursos financieros, tecnologia y
técnicos, desde diversos paises europeos, que va a hacer factible la
cualificacién necesaria para llegar a instalar alguna de estas nuevas ideas.



3.2.1. El Norte de Espafia.

El interés de nuestros vecinos europeos, en especial ingleses, belgas y
franceses, en las riquezas minerales del subsuelo del Norte espafiol (que en su
mayoria eran exportados sin transformacidn) junto con las dificultades
orograficas de nuestro mapa, son las Gltimas claves para entender el porqué de
la instalacién real de algunos sistemas de transbordo en lo que hoy en dia son
las comunidades auténomas de Cantabria, Asturias o el Pais Vaco. En total
hemos hallado siete patentes de sistemas de transporte aéreo de minerales,
solicitados desde localidades del Norte peninsular, o para ponerse en practica
en las mismas. Pasemos a un sucinto anélisis de estas siete invenciones.

Relacionadas con el territorio que hoy dia pertenece a la comunidad
auténoma de Cantabria encontramos dos de estas patentes, las cuales conciben
el sistema basdndose en la instalacion de cables sustentadores fijos por donde
discurren receptaculos donde se carga el material a transportar, y que se
mueven por su propio peso o por cualquier fuerza motriz. En junio de 1865,
Antonio Martinez, «del comercio de Santander», solicita una proteccion de
15 afios por su invencién de un “Sistema econdémico de transporte funicular
para mineral, maderas, etc. en zonas accidentadas”® que no figura como
puesto en practica. En la memoria descriptiva de esta patente el inventor
describia la aplicacion de la idea del transporte por cable metalico en tres
casos diferentes: entre dos puntos a distancia horizontal con un solo cable;
entre dos puntos situados en diferentes alturas con un solo cable; y un sistema
parejo y adaptable a las situaciones anteriores, pero de doble cable. En el caso
de existir pendientes recomienda el uso del doble cable y de una cuerda de
retencion para frenar en el descenso. El sistema, bésicamente, consiste en
establecer postes a determinadas distancias, donde se suspenden los cables,
por donde discurririan las poleas con una armadura metalica y un sistema de
enganche de los receptaculos de transporte. En los extremos de estos cables se
instalarian aparatos tensores. En el sistema de doble cable los receptaculos
cargados bajan por uno de ellos, subiendo vacios por el otro, no cruzandose
nunca dos en el mismo tramo comprendido entre dos postes. Todos estos
sistemas podrian funcionar con cualquier fuerza motriz, segun el autor.

La otra patente cantabra es la solicitada por Juan Antonio de Rodriguez
Trio, que era un ingeniero industrial residente en Reinosa (Campoo), en
septiembre de 1865. En esta ocasion se trata de la invencién de un “Sistema
automotor y moderador de doble suspension para el descenso de cargas por
grandes pendientes”" por el que pide una proteccion de cinco afios. El
inventor explica en la memoria descriptiva de la patente, que la idea le surgio
al observar el descenso del mineral de las minas de Tresviso (Potes,
Cantabria). El sistema so6lo utilizaba un hilo de metal y tenia grandes

1D OEPM, Archivo Histdrico; Privilegio Real n° 4.040.
10EPM, Archivo Histérico; Privilegio Real n° 4.071.



inconvenientes en pendientes como las de Picos de Europa (descarrilamientos,
necesidad de poner postes sustentadores del cable muy préximos, etc.)- Para
solventar estos problemas idea un sistema de dos alambres paralelos y
colocados en tramos de 130 a 150 metros sobre postes de madera, piedra o
hierro. Segun su patente, los alambres se colocan a la misma altura y con la
misma tension formando dos verdaderos railes. Por ellos circula un carro
formado por dos ejes paralelos que tienen cada uno dos ruedas de doble
reborde. Entre estos dos ejes hay otros dos verticales en cada uno de los
cuales hay una polea que mantiene los alambres en una separacién igual y
constante. El gancho de la carga va colocado en el medio del sistema y el
carrito lleva en su parte posterior otro gancho al que se amarra la cuerda que
enlaza con un aparato moderador de la velocidad. De esta forma se controla la
velocidad de bajada, ya que la cuerda pasa a través de una polea colocada en
cada poste y va arrollandose después en un torno comun que tiene un freno
formado por un collarin de hierro que lo abarca. El inventor explica que este
sistema es mas econémico, estable, seguro y sencillo que los conocidos, pero
en la documentacion que ha llegado hasta nosotros no aparece como puesto en
practica, ya que la patente caduca, pocos meses después de ser solicitada, por
no presentarse el interesado a pagar los derechos de expedicion de la Real
cédula que le hubiese acreditado como propietario de la invencién.

En la provincia de Vizcaya se enmarcan otras dos patentes de
transbordadores de minerales que tampoco aparecen como puestas en
practica, y por tanto no llegaron a convertirse en realidades industriales en
nuestro pafs. La primera es una patente de introduccién® solicitada el 21 de
septiembre de 1874 por Luis Levinson y Blok, propietario y minero, que decia
ser vecino de Londres y residente en Bilbao en el momento de elevar la
peticién. Se trataba de un “sistema de tranvias colgantes rigidos” Bdisefiados
por el ingeniero inglés Guillermo Hughes Ebenezer, de Westminster.

Como el interesado explica en la memoria, « la invencién se refiere a la
forma de tranvia en que los carruajes y pesos para ser transportados, estan
suspendidos debajo del nivel de los rafies en lugar de ser soportados
encima». Se trataba, pues, de un sistema basado en la idea que ya hemos
visto de mantener unos cables sustentadores fijos y hacer discurrir por ellos
receptaculos impulsados por vapor o por otros medios. En caso de utilizarse
un cable motor, el autor afirmaba que preferia «cables sin fin» sobre guias
o0 poleas, con lo que esta patente se convierte en la primera que hace
referencia en Espafia a un cable tractor continuo.

12 La patente de introduccién contemplaba la posibilidad de proteger en nuestro
pais un invento extranjero (aunque no se fuese el inventor) con tal de que la nueva idea
no estuviese practicada en Espafia, siendo esta proteccion para fabricar en territorio
nacional y no para importar. Desde un punto de vista puramente econémico la patente
de introduccién puede tener practicamente los mismos efectos que la patente de
invencion.

130EPM, Archivo Histérico; Privilegio Real n°5.210.



Muy similar es la otra patente (de invencion por 15 afios) solicitada
también en Bilbao, en noviembre de 1877, por un “sistema perfeccionado de
tranvia aéreo denominado Bleichert-Bourson”#, nombre que recibia de sus
inventores, los ingenieros Adolfo Bleichert y Eugenio Bourson, el primero
residente en Leipzig (Alemania) y el segundo en Bilbao. Se trataba de la
misma idea de utilizar un cable metéalico tendido sobre postes que sirviese de
via para vagonetas de carga que rodasen empujadas por una cuerda compuesta
de hilos metalicos u otra fuerza motriz. En este caso mejoraban todo el
sistema en general, como explicaban en la memoria, desde la composicion del
cable (ensambles concéntricos de alambres de acero) hasta la de las vagonetas
o receptaculos (freno automaético, nuevos aparejos de acoplamiento al cable
motor...) pasando por la nueva disposicién de los postes y apoyos de los
cables, etc. En el sistema se utilizaria un cable motor continuo que imprimiese
el movimiento a todo el sistema. El propio peso de las vagonetas haria
funcionar el transbordo cuando existiese suficiente pendiente.

Es muy interesante, ademas, ladescripcidn que se hace en esta patente de
la instalacién de los cables que servian de via, puesto que constituye un claro
antecedente de las ideas que luego desarrollaria con genialidad Leonardo
Torres Quevedo. En este sistema se liberaba uno de los extremos del cable y
se introducian contrapesos, con el fin de lograr una tension fija en la via,
cuestion que hasta ahora se habia atribuido exclusivamente a Torres Quevedo:

« U n bastidor de madera sélidamente construido y mas o menos elevado,
segln la condicion del terreno, lleva en su extremo superior un arbol con dos
rodillos de cadena montado sobre dos consolas o almohadillas fundidas. El
arbol permanece fijo en la consola por medio de uno o dos tomillos de presién
mientras que los rodillos giran olgadamente a su derredor.

Las cadenas de los cables, de las que penden unas pesas, se mueven
sobre estos rodillos. Estos pesos se forman con cajones de madera
suspendidos de los extremos de las cadenas y llenos de piedras o arena en
una cantidad que forme el peso necesario. Este aparato de tender, con los
pesos que se mueven sobre rodillos, presenta sobre todo la ventaja de que
los cables se mantienen siempre a una tension uniforme a pesar de las
variaciones de la temperatura, y relne ademas la condicién de que no se
pueda poneren ellos demasiada carga. Los cables estdn unidos a las cadenas
por acoplamiento especial. Un cubo de hiero forjado pulimentado al interior
en forma conica, y con una rosca al exterior, recibe la extremidad del cable.
A este cubo estd acoplado otro, que taladrado convenientemente lleva
consigo una brida mdvil con un anillo para amarrar la cadena».

Para finalizar, decir que esta patente caduc6 un afio después por no
conseguir acreditar los tramites de puesta en practica en territorio espafiol, por
lo que su descripcién y sus planos pasaron a disposicién publica.

Pero volviendo a la panoramica general, la region del Norte peninsular
que mas éxito parece tener, si entendemos como tal la constancia en la

4 OEPM, Archivo Histérico; Privilegio Real n°5.748.



ejecucion practica de las patentes sobre sistemas de transbordo aéreo, es la
enmarcada en el actual teritorio de la Comunidad auténoma de Asturias, en
concreto en la provincia de Oviedo.

En fechas més tempranas que en el Pais Vasco, entre 1869 y 1871, se
solicitaron tres interesante patentes que, como en los casos anteriores, se
relacionaban directamente con el transporte de mineral. La primera de ellas
fue pedida como de invencion por cinco afios, el 26 de febrero de 1869, por el
inglés Carlos Hodgson, residente en Richmond (Surrey). Se presenté como
“un sistema para el transporte de minerales y otras cargas”® y, basicamente,
consistia en perfeccionamientos y mejoras en el transporte de materiales en
receptaculos o vagones a lo largo de un hilo metélico tendido entre dos puntos
fijos. Dichos perfeccionamientos se distinguian por la disposicion de los
puntos de apoyo del hilo o cable metalico y por la construccién de las poleas
que sotendrian el receptaculo o vagon, de manera que en el nuevo sistema
podrian atravesar sin obstaculo los puntos en que estuviese sujeto el cable, lo
que permitiria fijar este Ultmo en tantos puntos como se quisiese y establecer
una comunicacion continua para la distancia que hiciese falta.

Este sistema estaba caracterizado, ademas, por el empleo simultdneo de
un par de cables, o de hilos colocados unos al lado de otros, y de una cuerda
sin fin que se enrollaria sobre poleas situadas cerca de los extremos de los
hilos. El nuevo sistema seria susceptible de ser puesto en movimiento por la
rotacion de dichas poleas movidas por una fuerza cualquiera. De esta manera,
la distribucion de los materiales cargados en los vagones estaba asegurada a
intervalos determinados a lo largo de la linea del hilo de transporte, de modo
que ninguna parte del cable pudiese estar recargada inatilmente, y al mismo
tiempo podia transmitirse una serie continua de dichos vagones en una
direccion sobre uno de los hilos y en la direcciéon opuesta sobre el otro.

En mayo de 1872 se declar6 practicada la patente en la Fabrica Nacional
de Trubia (Oviedo) informandose que Guillermo Shoobred, en representacion
de Carlos Hodgson, estaba explotando la nueva idea en beneficio del estado
segln contrato de 25 de mayo de 1869, surtiendo a esta fabrica de minerales.
Se trataba de un sistema de tranvia, movido por vapor, para el transporte de
minerales en terrenos accidentados y montafiosos. Segun el testimonio oficial
se emplearon varios afios para construir el sistema, a la par que grandes
capitales. En marzo de 1870 estaba instalada la mitad de la linea, poniéndose
completamente en explotacion en noviembre de 1871. Para estas fechas la
extension de la linea alcanzaba la nada despreciable cifra de 20 kilémetros.

Otra de las patentes solicitadas desde la provincia de Oviedo con el
mismo fin, el transporte de mineral, fue la de un “aparato para bajar minerales
en plano inclinado por medio de dos cables fijos” 16, cuya peticion fue elevada
por Agustin Delbronck, ingeniero de minas y «director facultativo de la

150EPM, Archivo Histérico; Privilegio Real n°4.595.
'6 OEPM, Archivo Histérico; Privilegio Real n°4.781.



Sociedad Carbonera de Santa Ana (Oviedo)», el 18 de febrero de 1871. El
sistema volvia a basarse en un doble cable metéalico fijo, que, tendido
paralelamente, serviria de carril a las poleas que circulasen por ellos, bajando
colgados los receptaculos llenos de mineral por uno y subiendo vacias por el
otro. Estos vagones serfan impulsados por un «cable conductor» que
pasaria por una polea-feno que regularizaria su marcha. La fuerza de los
receptaculos cargados al bajar seria la que se utilizase para subir los vacios.

Pero quiza lo més interesante sea comprobar cémo de nuevo la patente
aparece puesta en practica en octubre de 1873, habiendo instalado el sistema
en san Martin del Rey Aurelio (Oviedo), en la mina llamada Generala. Este
aparato transportaba carbones del segundo piso a la boca-mina que se hallaba
pralela a la carretera. Estaba formado, segin el acta elaborado, por dos
gruesos alambres de los que pendian diferentes cestos que transportaban el
carbon, subiendo y bajando tres en cada alambre a la vez.

Y, por ultimo, en intima relacion con la empresa anterior, nos queda
analizar la patente del espafiol Gaspar Martinez Fernandez, «principal de la
Sociedad Carbonera de Santa Ana (Oviedo)», solicitada el 24 de julio de
1871 por un “Aparato para transportar minerales y mercancias por vias
aéreas”T . De nuevo se trata de un sistema de doble cable metalico fijo y un
cable conductor (cable tractor) sin fin, que transmite su movimiento por
medio de dos grandes poleas fijas en los extremos de cada linea. Sobre los
cables fijos discurren dobles poleas de hierro unidas al cable conductor por
medio de una cadena. Estas poleas llevan la velocidad marcada por el cable
conductor, sirviendo éste para retenerlas cuando van con demasiada
velocidad. En el extremo de cada linea el cable conductor hace pasar las
poleas de un cable fijo al otro, quedando éstos unidos por medio de un rail en
forma de herradura. Cada polea puede llevar entre 100y 300 kilogramos, y se
colocan a 10 metros de distancia unas de otras. El sistema puede moverse por
medio del vapor, o por el propio peso de las cargas si solo se trata de bajarlas.

Como en los dos anteriores casos, esta patente se declara practicada en
septiembre de 1873, tras haber acreditado el funcionamiento del nuevo
sistema en las minas de la Sociedad Carbonera de Santa Ana, en el Valle de
Langreo (Oviedo), «en el sitio Illamado fabrica de Ciafio», donde estaba
colocado el aparato para bajar carbén de la mina “Centenal”.

3.2.2. El resto de Espafia.

Si bien el Norte de la Peninsula parece mostrarse como el lugar preferido
por los inventores de dispositivos transbordadores (cuestion que se debe a los
dos factores citados con anterioridad: orografia y mineria) existen algunas
patentes no practicadas que se solicitan desde otras regiones espafiolas. Desde
Barcelona, Adolfo Bieluyck solicita el 6 de mayo de 1862 una patente de

17 OEPM, Archivo Histérico; Privilegio Real n° 4.816.



invencion por 15 afios B por lo que denomina “Ferrocarril aéreo
transbordador” y que define como un doble cable en tension por el que
discurre un vagon de cuatro ruedas al que esta unido un cable tractor que lo
hace subir o bajar. No se llegan a pagar los derechos de expedicién de la
patente, motivo por el que caduca.

Desde Granada, el arquitecto Manuel Seco y Rodriguez aparece como
centro de las dos patentes solicitadas en Andalucia. La primera de ellas es
pedida por el citado inventor junto con el mecéanico José Amau y Navarro,
también de Granada, en junio de 1871, por un “Mecanismo para transportar
agua y toda clase de mercancias por via aérea”®, y que define como
«acueducto colgante y cable via». De forma somera, el mecanismo
consiste en un cable de hierro, preferentemente fijo aunque podria ser movil,
sostenido por caballetes de hierro que tienen en su parte superior, y en su
mismo eje, dos poleas o segmentos de circulo acanalados sobre los que
descansa el cable. En los extremos de cada linea habra dos grandes ruedas de
hierro acanaladas que sirven, una para transmitir el movimiento a otro cable
menor para la traccion, y la otra para darle direccién. La rueda de transmision
puede recibir la fuerza de cualquier motor, preferiblemente vapor. Sobre el
cable fijo discurrirdn dos poleas que sostendran la carga que se pretende
trasladar a lo largo del cable. La curiosa novedad que propone el inventor es
la de establecer un canal de madera, aprovechando la instalacién del sistema
de transporte, por donde pueda correr agua. Sin duda el problema de la sequia
no sélo es contemporaneo a los andaluces actuales. Estima el coste por
kilémetro del sistema de cable (incluyendo motor, vigilancia, conservacion,
personal, reparaciones, etc.) en 15.000 pesetas, siendo de 5.000 el del canal de
madera para el agua.

En octubre de 1872, Manuel Seco, esta vez en solitario, vuelve a solicitar
una patente de invencion por 10 afios por un “Aparato para acueductos y vias
colgantes para el transporte de géneros y aguas potables y de riego”20, que es
practicamente el mismo sistema cuya proteccidn habia solicitado en compaiiia
de José Arnau el afio anterior, como se desprende del analisis de la memoria.
Las dos patentes caducan por no pagarse los derechos de expedicion del titulo
de las mismas, por lo que no hay constancia de que llegasen a practicarse.

Por dltimo, cabe mencionar la patente de invencién por cinco afios
solicitada por el inglés Carlos Wilson Bunster, residente en Chile, en enero de
1873, por “Perfeccionamientos en los aparatos para transportar carga y
pasajeros de un lugar a otro”2, que tampoco figura como puesta en practica en
nuestro pais. EIl autor define el sistema como un tranvia aéreo, formado por una
cuerda viajera a la que va atada la carga, y que esta sostenida de trecho en

1BOEPM, Archivo Histérico; Privilegio Real n° 2.600.
19OEPM, Archivo Histérico; Privilegio Real n° 4.831.
2D OEPM, Archivo Histérico; Privilegio Real n°5.008.
21 OEPM, Archivo Histérico; Privilegio Real n° 5.054.



trecho por unos discos o ruedas provistos de brazos que no dejan escapar la
cuerda, pero que permiten el paso de las ligaduras que sostienen la carga.

4, CONCLUSION.

En esta corta comunicacion hemos pretendido rescatar del olvido
sistemas de transbordo aéreo pre-torresquevedianos a través del analisis de la
documentacion de patentes espafiolas que ha permanecido inédita hasta la
actualidad. No podemos afirmar que la actividad inventiva en torno al
problema del funicular en nuestro pais sea muy grande en los afios previos al
invento de Leonardo Torres Quevedo, ni siquiera que su calidad sea muy alta;
pero si conviene destacar como, en la segunda mitad del siglo XIX, debido
quizas a la situacién econémica de alza y a una mayor estabilidad politica, al
menos no es posible hallar preocupacién de algunos inventores espafioles en
torno al tema del transporte aéreo de materiales. Algunos extranjeros también
se animan a patentar en nuestro pais estos sistemas, lo que demuestra que al
menos existen expectativas de negocio, y hemos visto cémo, en unos pocos
casos, se llegan incluso a construir lineas de bastante kilometraje. A través del
estudio de las memorias presentadas por los inventores también hemos podido
obtener noticias indirectas de otros transbordadores instalados en nuestro pais,
sobre todo en el Norte peninsular, y en cuyos defectos se basan los inventores
para establecer perfecciones.

La mineria es la actividad econ6mica que dinamiza este tipo de
aplicaciones, puesto que las extracciones en zonas montafiosas de dificil
acceso imposibilitan, debido al coste e incluso a dificultades técnicas, la
instalacién de lineas ferroviarias comunes. Hemos visto como en algunos
casos se opta y se apuesta por la solucién aérea.

Cabe destacar que la tonica general de estas patentes se aleja de las
referencias al transporte humano, cuestiéon que Leonardo Torres Quevedo se
encargara de dinamitar; y también como en la documentacion técnica nos es
posible encontrar diversas tipologias patentadas: por ejemplo, transporte a
través de cable o cables sustentadores mdviles o tractores en los que estan
enganchados los receptaculos; o, en los mas de los casos, a través de la
instalacion de cables fijos por los que discurren poleas o ruedas de los
receptaculos de carga, que son impelidos por otro cable tractor distinto a los
sustentadores.

Cuando Leonardo Torres Quevedo comienza a hacer ensayos con
transbordadores a lo largo de la década de 1880, en su Valle de Igufia natal,
solemos imaginarnos un paisaje bucdlico en el que parecian existir multitud
de dificultades para abastecerse de piezas, o de mecanicos, olvidandonos de
que la segunda mitad del siglo XIX es la época en que en nuestro pais
empiezan a aparecer sistemas de produccion fabril, que hacen del Besaya, por
ejemplo, uno de los rios con mayor concentracion industrial de nuestro



territorio en los albores del siglo XX. Es posible, asi mismo, que existieran
algunos sistemas de transporte aéreo en la propia Cantabria, en zonas
relativamente cercanas al Valle de lIgufia (hemos visto el caso de Potes, y
puede que también en Reinosa, en Los Corrales de Buelna2 en Torrelavega o
en las cercanias de Santander, etc.), que llamaran la atencién de nuestro
inventor, y que fueran el detonante de la aplicacion de su ingenio a la solucién
del problema de la seguridad, incluso de que pudiera obtener piezas, cable,
ayuda mecanica de trabajadores acostumbrados a estas nuevas tecnologias, e
incluso opiniones de personal técnico extranjero especializado. Hemos visto,
incluso, que existen patentes que describen soluciones técnicas (como el caso
de liberar un extremo del cable y sustituirlo por pesos) que pueden servir de
base a las posteriores perfecciones de Torres Quevedo.

Pero, sea como fuere, de lo que no cabe ninguna duda es de que la
patente de 1887 de Leonardo Tores Quevedo, “Sistema de camino funicular
aéreo de alambres multiples”, solicitada desde Molledo Portolin, constituye la
linea de division que marca un antes y un después en la Historia Mundial de
los Transbordadores. Sus avances principales consisten en que23:

« L a carga que debe transportarse esta sostenida por varios alambres
cuya tension independiente del peso transportado, puede regularse a
voluntad, estando dichos alambres dispuestos de manera que la rotura de
uno de ellos no aumente sensiblemente la tensién de los demas ni por
consiguiente sus riesgos de rotura.

Este nuevo sistema se aplica al transporte de los fardos en general y
presenta suficiente seguridad para permitir transportar viajeros».

2 No podemos olvidar que en 1874 José Maria Quijano instala su fabrica de
alambre, de puntas, etc. y posteriormente la trefileria, con tal éxito que llega a ser un
serio competidor para los fabricantes vascos y asturianos hasta el punto de haber sido
calificado como “el Krupp espafiol”.

2 OEPM, Archivo Histérico; Patente n° 7.348, solicitada por Leonardo Torres
Quevedo, por “Un sistema de camino funicular aéreo de alambres multiples.
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