
las prímer ^
H ABIENDOSE publicado en cl nú-

mero 1 de VIA LIBRE una extensa
crónica sobre la terminación de la

línea de Madrid a Irún, daremos a con-
tinuación algunos detalles sobre las lo-
comotoras que la Compaiiía de los Ca-
minos de Hierro del Norte de España
adquirió para la explotación de dicho
ferrocarril. Figuraba en aquella época
como ingeniero consultor del Norte,__

^- .-. -^ M. E. Flachat, eminente ferroviario $an-

Tipu d^+ luc•^ ►n ►utora8 de vi:r.^eros serle 101-170, uon la cmJdera ^ pantall: ► I^riinili^:r.

cés, y éste fue el que propuso locomotoras
derivadas de las que M. Forquenot, in-
geniero jefe de Material y Tracción del
París-Orleáns, acababa de estudiar para
su Compañía. Fueron tres los tipos pro-
puestos, uno para el servicio de viajeros
con dos ejes acoplados y uno libre de-
lantero; otro de mercancías de tres ejes,
acoplados, y el último, una locomotora
ténder, también de trea ejes acoplados,
para maniobras en las estaciones. Todos
estos tipos se distinguían de la mayoría
de los entonces empleados, en que tanto
las válvulas como los mecanismos de
distribución se hallaban al exterior y,
por tanto, completamente accesibles, al

L contrario de la disposición interior, eomo,
^ ^ por ejemplo, eu las máquinas intruducidas

_^^ _ por M. Z. A. Sin embargo, habiéndose

7'ipo de Iocy►mutoras de viajeros s^erie 101-17t1, con calderas nur^us pru^•istus ►le cúpula y
msrque$iula a^ñadida

1'i^u d ►• lur•urouturas de nN•rrancías serie 13111-1:i1i9, c•un euldera y pantalla primitiva+

aplicado la distribución sistema Gooch,
eon aector a la inversa (apenas se conocía
la de Walschaert, recién inventada), se
necesitaba una robusta contramanivela
para llevar las dos pesadas excéntricas.
Los cilindros y el hogar se hallaban en
eporte falso», dada la longitud del cuer-
po cilindrico uecesario para obtener una
bnena vaporización, tan indispensable en
los duros perfiles españoles.

^ MAQUINAS DE VIA,1 EROS Y DE
MERCA^iCIAS -

Se proyectaron con la mayor uniformi-
dad posible de todos sus elementos y hasta
se tuvo en cuenta la posibilidad de poder
convertirae las unas en las otras. Por
conaiguiente, la base rígida de los ejes
era en ambos idéntica, de 3.520 mm.,
igualmente dividida. A1 contrario de los
prototipos del París-Orleáns, las calderas
primitivas de las máquinas del Norte
no llevaban cúpula. EI regulador se halla-
ba en un pequeño cajón de fundición dis-
puesto detrás de la chimenea, según el
sistema Crampton, lo que en las fuertes
pendientes daba lugar a frecuentes arras-
tres de agna. Por este motivo, al sus-
tituirse las calderas llegado el final de
su vida, el Norte previó en las nuevas una
amplia cúpula o domo detrás del cajón
del regulador, provisto de válvulas de
seguridad de báscula, en snstitución de
las anteriores de carga directa delante de
la pequeiia pantalla, que más que para
el personal servía de protección para los•
aparatos de control de la caldera. Eran de
admirar aquellos duros y curtidoa ma-
quiniatas de antaño, . sufriendo a la in-
temperie, envueltos en toscos chaque-
tonea y bufandas los rigores del sol y
del gélido viento de las sierras. En bene-

13



^ locomotoras de la línea del Norte
Gcio del personal, al mismo tiempo que se
cambiaba la caldera se colocó una mar-
quesina que ofrecía mejor resguardo.

procedente del Lérida-Reus-Tarragona, fu-
sionado con el Norte (la primitiva 270).
Todas eatas locomotoras de viajeros fue-
roo dPSguazadas a partir del año 1918,
sobroviviendo algunas hasta 1932.

de un cilindro de baja de 600 mm. de
diámetro. El resultado no fue nada ha-
lagiieño y pronto fue restituida a su
estado original. Fue la primera aplicación
del sistema acompound» en España. Los
constructores de los diversos lotes fneron:

CON NOMBRES DE ESTACIONES

Las locomotoras dc viajeros constitu-
yeron la aerie 101 a 170 del Norte. Lle-
vaban nombres de las estaciones de la
línea; por ejemplo, la 101, aAlar dei Rey»;
la 107, «Madrid». Por excepción, la 120
se llamaba aEmile Pereire», en honor dei
financiero francés que más contribuyó
en la creación de la Compañía del Norte.
Los constructores de los diversos lotes
fueron como sigue:

Nos. 101-110, Le Creusot.
Nos. 111-120, Grafenataden.
Nos. 121-130, Oullina.
Nos. 131-136, Le Creusot.
Nos. 137-142, Grafenstaden.
Nos. 143-152, Oullins.
Nos. 153-158, Grafenataden.
Nos. 159-170, Oullins.

Fueron puestas en aervicio, en parte,
ya antes de terminarse la línea, entre
1858 y 1863, adelantándose a sus proto-
tipos del París-Orleáns, que no salieron
hasta 1863.

Tanto en el Norte como en el Po, se vio,
a la larga, que dado la corta base y las
grandes masas en voladizo en amboa ex-
tremos, a velocidades elevadas y cuando
se había producido desgaste en las guías
de las cajas y los botonea de manivela,
estas máquinas presentaban fnertes movi-
mientos de balanceo y serpenteo. E1 Po,
donde las velocidades eran más elevadas
que en Eapaña, agregó un eje poaterior
para estabilizarlas. En el Norte, como
la velocidad máxima admitida no pasaba
en los expresos de 65 kilómetros hora y en
los directos de 60 kilómetros hora, se
prescindió de tal medida, pero hubo el
11 de aeptiembre de 1873 un terrible des-
camlamiento de un expreao, remolcado
en doble tracción por las máquinas 137
y 141, al entrar en el puente metálico de
Viana, cerca de Valladolid. Las inves-
tigaciones atribuyeron esta catástrofe a
la falta de estabilidad de esta claae de
máquinas, por lo. que el Gobierno pro-
hibió su circulación en expresos y correos.

A 6n de aprovecharlas Pn otros aervi-
cioa, se hizo uso de la posibílidad de
tranaformación, convirtiendo doce en má-
quinas de mereancías, a las que se asig-
naron los números 370-382. Por lo visto,
el número de transformaciones fue más
elevado, puesto que poateriormente, aus-
pendida la citada orden (u olvidada),
fueron restablecidas a au estado primitivo
varias de ellas, como las 107, 120, 121, 122
v otras más. Cinco máquinas comprendidas
en ei grupo 159-170 fueron vendidas al
1Kedina-Salamanca para su inauguración•
Diez máquinas prácticamente igualea fue-
ron adquiridas nuevas por el Medina-
Zamora, y Orense-Vigo. La 158 era una
iransformación de una máquina análoga,

CON NOMBRES DE RIOS

Las locomotoras de mercancías cons-
tituían la serie primitiva 301-369, poste-
riormente cambiadas a 1.301-1.369. Sus
nombres eran de ríos: la 1.301, aEl Ada-
ja»; la ].302, aEl Arlanzón»; la 1.312, aEl
Manzanares», etc. La 1.349, aEl Guadia-
na», fue tranaformada en 1880 a título
de ensayo para doble expansión, dotáudola

Nos. 1.301-1.308, Le Creusot.
Nos. 1.309-1.312, Grafenataden.
Nos. 1.313-1.322, Le Creusot.
Nos. 1.323-1.330, Grafenstaden.
Nos. 1.331-1.351, Le Creusot.
Nos. 1.352-1.362, Grafenstaden.
Nos. 1.363-1.369, Cie. Autrichienne.

SIGUE

Tipo de Ioc^rwt^n^:^s de merr,anriae ..•rir 1301- i aG9, ^^^n caldPms nusvas ^ marq^^ina :^ñ:^.
dida, ta1 c^^mo aún circidaa

l,os acue^.^, ^eriA lfilll-1608. cvn m:►rquet►iua posterior, Gtl cwrn► son :^ctua.lu^ente
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Las 1.362 v 1.367-1.369 fueron vendidas,
asimismo, el Mrdina-Salamanca, y las
í.305 v 1.31ó, al ^turcia-Caravaca, ex-
plotado por rl hatado. Salvo cuatro del
^ledina-Salamanca, toda la serie sobre-
vivió a la constitución de la Renfe y
forma actualmente la serie 030-2.167-2.189
La citada del Medina-Salamanca, que
aún conservaba la caldera primitiva sin
cúpula, es actualmente la 030-2.107. En
el Norte todas recibieron calderas nuevas
como las del tipo de viajeros y marque-
sinas. Poco a poco van desapareciendo
estas máquinas, que por su sencilla eons-
trucxión eran de fácil eonservación, a
medida que las sustituyen las locomotoras
Diesel de maníobras de la serie 10.300.

( Fotos archivo de4 autor. )
G. REDER

[se viEie EsTeMee ...
( Véanse las bases en loe números 1, 'l y 3 de

VIA LIBRE.)

En torno o b Joáomóvil repr+oducwla enc e1
neímeu-o taeo de {'!A LIBRE iremos reci!►ido
maiclaas reapueataa,̂ ial^wias ^b►óeniaaae, sólo urta
OCCTiOYiQ, 111 'TelnlÍl(f^ pOr dP7L DO/ndf0 1^p{j^p.
/ a o t o r de cwcu^ación de Gomeoeilo (^ala-
mee^ooJ, quien +tas dice:

RFue inventada por don Valentín S.1_
veatre en el pueblo de Illana ( Guadala-
jara) estando aeociado oou don Rafael
Ortega, pueblo al que ae había trasla-
dado, pueb era natural de Liria (Va.
lencia ).

La conatrvcción data del aŭo 1.851,
Iae primerae pruebaa ee hicieron en el
año 1.8^5 m el Jardín Botánico de Ma•
drid ante el ariniatro de Fomento.

A esta locomotora ee le aplieaba la
fucrza motris, no neceaitaha carriíest
pues cirr:ulaba pat caminos ordinariaa,
las ruedas traerras cran completam,nte
independieatea para manejarlas cn todas
la,e direccim^ea. Eran éstas unidaa a la
del freno, las caracteristieas principales,
pues dicho freno se destinaba a diami-
nnír, anmeutar o a u p r i m i r el movi_
miento.s+

Nowtros rsñodimoe que e^I aeñw Síhaeatre fue
íwea+lw arlmiarno de una e.^copeta co+e qui^rtce
tiros y Wto pierna orl6.^adico wtiarlorLo.

1Vos indi+tanws respetuoammev^te oatte ef arch'r
uo de don, Dómoso Collado. Su r%renc:A es
rsacta, r en prueGu de reco^orimiento de a+iew
tra porte, reribirá nn o^bseqwó de lo ►edacción
de YIA LIBRE,

Y ohoro, aquí tiertere 1,u cie jo ea^ Fp de Pste
mvs. ^Qué es?

^ Aires, construida por la antigua Compañía Anglo-Argen-
tina entre plaza de Mayo y plaza Once, ha celebrado en oetubre pasado su cin-

^ cuenta aniversario de puesta en servicio, («The Railwa^• Gazette», 6-XII-63.)

IMPERIO BRITANICO ^
El Gobierno de las islas de Trinida^l v Tobago ha deci-

dido suspender, por etapas, los servicios ferroviarios exis-
tentes. La red de ferrocarriles de la isla de Trinidad tiene
una extensión de 165 kilómetros y dispone actualmente
de 18 locomotoras de vapor, 9 diesel eléctricas, 2 automo-
tores diesel, 67 coches de viajeros v 868 vagones. La pri-
mera línea fue inaugurada en 1876.^Para estudiar la mejor

forma de sustituir el transporte ferroviario ha sido designado el señor Madocrv.
subjefe del Departamento Económico del Ministerio de Comunicaciones v Energía
de la Federación Heh•ética. (aThe Raílway Gazette», 29-XI-63.) ^

FRANCIA
Servicio combinado ferrocarril-avión cla fié-
che d'argenh

Con la conatrucción de un ramal de enlace de 1,2 kiló-
métros de longitud, que parte del kilómetro 224,9 de la
línea de París a Boulogne, entre las estaciones de St. Josse
y Etaples y muere en una estación conatruida expresa-
mente en el aeropuerto internacional de Le Touquet, ha
l^odido mejorarse considerablemente el servicio combinado
avión-tren, conocido con el nombre de aLa 9eche d`argent»,
entre Pazís y Londres. Mientras que en 1961 se invertían seis horas y cuarto, ahora
ha quedado reducido este tiempo a tan sólo cuatro y cuarto, prácticamente igual
al que se requiere para el vuelo directo, teniendo en cuenta el traslado en sutocares
en ambas terminales.

Loa viajeros son transportados desde París en un automotor diesel elécirico
Budd, de 425 CV de la SNCF, que hace el recorrido ferroviario de 224,9 kilómetros
desde Paría al aeropuerto en dos horas diez minutos, a una media de 105 kilómetros
óora. Durante e1 viaje se regularizan las formalidades del billete de avión, que per-
tenece a la British United Airways, el cual deja a los viajeroa en el aeropuerto lon-
dinense de Gatwick, deade donde se trasladan en trenes eléctricos de los British
Railways, en 40 minutos, al centro de la capital inglesa.

Durante el invierno se efectúa un solo viaje díario en ambas direccionea, pero
en verano la frecuencia será aumentada a tres. (RVie du Railb.)

ALEMANIA
Una locomotora eléctrica del Bundesbahn, la número

E-10-253, ha batido, en el mes de septiembre pasado, un
récord mundial de recorrido mensual, puesto que en los
31 días de dicho mes ha cŭculado 40.748 kilómetros, lo que
equivale a más de una vuelta al globo terráqueo. Em-
pleada principalmente en remolcar el tren de lujo KRhein-
pfeibo («Flecha del Rhin») entre Nuremberg, Frankfort

y Muttich, lta óabido diez días en que el recorrido diario excedió de 1.400 kilómetros.
(uRad und SchieneN, X-1963.)
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