~ Las primer:

HAB]ENDOSE publicado en el nii-
mero | de VIA LIBRE una extensa
cronica sobre la terminacién de la
linea de Madrid a Irin, daremos a con-
tinuacién algunos detalles sobre las lo-
comotoras que la Compafiia de los Ca-
minos de Hierro del Norte de Espaiia
adquirié para la explotacién de dicho
ferrocarril. Figuraba en aquella época
como ingeniero consultor del Norte,
M. E. Flachat, eminente ferroviario fran-
cés, y éste fue el que propuso locomotoras
derivadas de las que M. Forquenot, in-

B R —— — - wiaas geniero fefe de Material y Traccién del
Tipo de locomotoras de vinjeros serie 101-170, con la caldera y pantalla primitivas Paris-Orledns, acababa de estudiar para
su Compaiia. Fueron tres los tipos pro-
puestos, uno para el servicio de viajeros
con dos ejes acoplados y uno libre de-
lantero; otro de mercancias de tres ejes,
acoplados, y el iltimo, una locomotora
ténder, también de tres ejes acoplados,
para maniobras en las estaciones. Todos
estos tipos se distinguian de la mayoria
de los entonces empleados, en que tanto
las vilvulas como los mecanismos de
distribucién se hallaban al exterior y,
por tanto, completamente accesibles, al
contrario de la disposicién interior, como,
por ejemplo, en las maquinas introducidas
por M. Z. A. Sin embargo, habiéndose
aplicado la distribucién sistema Gooch,
con sector a la inversa (apenas se conocia
la de Walschaert, recién inventada), se
necesitaba una robusta contramanivela
para llevar las dos pesadas excéntricas.
Los cilindros y el hogar se hallaban en
aporte falso», dada la longitud del cuer-
pe cilindrico necesario para obtener una
buena vaporizacién, tan indispensable en
los duros perfiles espaiioles.
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MAQUINAS DE VIAJEROS Y DE

Tipo de Jocomotoras de viajeros serie 101-170, con calderas nuevas provistas de copuls y MERCANCIAS

marquesing afiadid ; :
3 Se proyectaron con la mayor uniformi-

dad posible de todos sus elementos y hasta
se tuvo en cuenta la posibilidad de poder
convertirse las unas en las otras. Por
consiguiente, la base rigida de los ejes
era en ambos idéntica, de 3.520 mm.,
igualmente dividida. Al contrario de los
prototipos del Paris-Orleans, las calderas
primitivas de las maquinas del Norte
no llevaban cédpula. El regulador se halla-
ba en un pequeiio cajén de fundicién dis-
puesto detras de la chimenea, segin el
sistema Crampton, lo que en las fuertes
pendientes daﬁa lugar a frecuentes arras-
tres de agua. Por este motive, al sus-
tituirse las calderas llegado el final de
su vida, el Norte previé en las nuevas una
amplia ciipula o domo detrias del cajén
del regulador, provisto de vélvulas de
seguridad de bascula, en sustitucién de
las anteriores de carga directa delante de
la pequefia pantalla, que mas que para
el personal servia de proteccién para los
aparatos de control de la caldera. Eran de
admirar aquellos duros y curtidos ma-
quinistas de antaiio, .sufriendo a la in-
temperie, envueltos en toscos chaque-
tones y bufandas los rigores del sol y
Tipo de locomotoras de mercancias serie 1301-1369, con caldera y pantalla primitivas del gélido viento de las sierras. En bene-
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3 locomotoras de la linea del Norte

ficio del personal, al mismo tiempo que se
cambiaba la caldera se colocé una mar-
quesina que ofrecia mejor resguardo.

CON NOMBRES DE ESTACIONES

Las locomotoras de viajeros constitu-
yeron la serie 101 a 170 del Norte. Lle-
vaban nombres de las estaciones de la
linea; por ejemplo, la 101, «Alar del Rey»;
la 107, «Madrid». Por excepcién, la 120
se llamaba «Emile Pereire», en honor del
financiero francés que mdas contribuyé
en la creacién de la Compaiiia del Norte.
Los constructores de los diversos lotes
fueron como sigue:

Nos. 101-110, Le Creusot.
Nos. 111-120, Grafenstaden.
Nos. 121-130, Oullins.

Nos. 131-136, Le Creusot.
Nos. 137-142, Grafenstaden.
Nos. 143-152, Oullins.

Nos. 153-158, Grafenstaden.
Nos. 159-170, Oullins.

Fueron puestas en servicio, en parte,
ya antes de terminarse la linea, entre
1858 y 1863, adelantindose a sus proto-
tipos del Paris-Orleins, 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 ambos ex-
tremos, a velocidades elevadas y cuando
se habia producido desgaste en las guias
de las eajas y los botones de manivela,
estas maquinas presentaban fuertes movi-
mientos ze balanceo y serpenteo. El Po,
donde las velocidades eran mis elevadas
que en Espaiia, agregé un eje posterior
para estabilizarlas. En el Norte, como
la velocidad mixima admitida no pasaba
en los expresos de 65 kilémetros hora y en
los directos de 60 kilémetros hora, se
prescindié de tal medida, pero hubo el
11 de septiembre de 1873 un terrible des-
carrilamiento de un expreso, remolcado
en doble traccién por las maquinas 137
{’ 141, al entrar en el puente metilico de

iana, cerca de Valladolid. Las inves-
tigaciones atribuyeron esta catistrofe a
la falta de estabilidad de esta clase de
méquinas, por lo que el Gobierno pro-
hibié su circulacién en expresos y correos.

A fin de aprovecharlas en otros servi-
cios, se hizo uso de la posibilidad de
transformacién, convirtiendo doce en ma-
quinas de mercancias, a las que se asig-
naron los nimeros 370-382. Por lo visto,
el mimero de transformaciones fue mais
elevado, puesto T:e. posteriormente, sus-
pendida la citada orden {u olvidada),
fueron restablecidas a su estado primitivo
varias de ellas, como las 107, 120, 121, 122
y otras mis. Cinco maquinas comprendidas
en el grupo 159-170 fueron vendidas al
Medina-Salamanca para su inauguracién:
Diez méquinas pricticamente iguales fue-
ron adquiridas nuevas por el Medina-
Zamora. y Orense-Vigo. La 158 era una
transformacién de una miquina analoga,

Ti po de

procedente del Lérida- Reus-Tarragona, fu-
sionado con el Norte (la primitiva 270).
Todas estas locomotoras de viajeros fue-
ron desguazadas a partir del afio 1918,
sobreviviendo algunas hasta 1932.

CON NOMBRES DE RIOS

Las locomotoras de mercancias cons-
tituian la serie primitiva 301-369, poste-
riormente cambiadas a 1.301-1.369. Sus
nombres eran de rios: la 1.301, «El Ada-
jan; la 1.302, «El Arlanzén»; la 1.312, «El
Manzanares», ete. La 1.349, «El Guadia-
na», fue transformada en 1880 a titulo
de ensayo para doble expansién, dotandola

de un cilindro de baja de 600 mm. de
diametro. El resultado no fue nada ha-
lagiiefio y pronto fue . restituida a su
estado original. Fue la primera aplicacién
del sistema «compound» en Espafia. Los
constructores de Jos diversos lotes fueron:

Nos. 1.301-1.308, Le Creusot.

Nos. 1.309-1.312, Grafenstaden.
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.
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dida, tal como afin circulan
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Las 1.362 y 1.367-1.369 fueron vendidas,
asimismo, al Medina-Salamanca, vy las
1.305 vy 1.316, al Murcia-Caravaca, ex-
plotado por el Estado. Salvo cuatro del
Medina-Salamanca, toda la serie sobre-
vivi6 a la constitucién de la Renfe y
forma actualmente la serie 030-2.167-2.189
La citada del Medina-Salamanca, que
ain conservaba la caldera primitiva sin
cipula, 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 maquinas, que por su sencilla cons-
truccién eran de facil conservacién, a
medida que las sustituyen las locomotoras
Diesel de maniobras de la serie 10.300.

(Fotos archivo de]l auvtor.)

G. REDER

(Véanse las bases en los nimeros 1, 2 y 3 de
VIA LIBRE.)

En torne o la locomévil reproducida
mimero uno de VIA UBREhuunr_nibidn

acertada, la remitide por don Dimaso (. ollado,
factor de circulacion de Gomecello (Sele-

manica ), quien nos dice:

«Fue inventada por don Valentin S..
vestre en el pueblo de lllana (Guadala-
jara) estando asociado com don Rafael
Ortega, pueblo al que se habia trasla-
dado, pues era natural de Liria (Va.
lencia ).

La construecion data del ade 1851,
lag primeras pruebas se hicieron en el
afioc 1.855 en el Jardin Botinico de Ma-
drid ante el ministro de Fomento.

A esta locomotora se le aplicaba la
fuerza meotriz, no neeesitaba carriles
pues circulaba por caminos ordinarios,
las ruedas traseras cran completam ate
independientes para manejarlas ¢n todas
lag direcciones, Eran éstas unidas o la
del fremo, las earacteristicas principales,
pues dicho freno se destinaba a dismi-
nuir, aumentar o suprimir el movi.
miento.»

Nosotros aiiadimos que el seiior Silvestre fue
wwentor asimismo de una escopeta con quince
tiros y ung péerna orfopédicoe articulada,

Nos inclinamos respetunsamente ante el archi-
w de don Ddmaso Collado, Su referencip es
exacta, y en prueba de reconocimiento de aues
tra parte, recibira un obsequio de la redaccian
de ViA LIBRE,

Y ahora, aqui tienen Ly vieja estampu de este
mes. ;Qué es?
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 OTROS PAISES
~ OTRAS NOTICIAS

ARGENTINA

La linea «A» del ferrocarril subterrdneo de Buenos
Aires, construida por la antigua Compaiiia Anglo-Argen-
tina entre plaza de Mayo y plaza Once, ha celebrado en octubre pasado su cin-
cuenta aniversario de puesta en servicio. («The Railway Gazette», 6-XI1-63.)

V= IMPERIO BRITANICO

El Gobierno de las islas de Trinidad v Tobago ha deci-
dido suspender, por etapas, los servicios ferroviarios exis-
tentes. La red de ferrocarriles de la isla de Trinidad tiene
una extension de 165 kilémetros y dispone actualmente
b de 18 locomotoras de vapor, 9 diesel eléctricas, 2 automo-
tores diesel, 67 coches de viajeros y 868 vagones. La pri-
mera linea fue inaugurada en 1876. Para estudiar la mejor
forma de sustituir el transporte ferroviario ha sido designado el sefior Madoery.
subjefe del Departamento Econémico del Ministerio de Comunicaciones y Energia
de |'a Federacion Helvética, («The Railway Gazette», 29-X1-63.) '
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FRANCIA

Servicio combinado ferrocarril-avién <La flé-
che d'argent»

Con la construccién de un ramal de enlace de 1,2 kilé-
metros de longitud, que parte del kilémetro 224,9 de la
linea de Paris a Boulogne, entre las estaciones de St. Josse
y Etaples y muere en una estacién construida expresa-
mente en el aeropuerto internacional de Le Touquet, ha
podido mejorarse considerablemente el servicio combinado
avién-tren, conocido con el nombre de «La fleche d*argent»,
entre Paris y Londres. Mientras que en 1961 se invertian seis horas y cuarto, ahora
ha quedado reducido este tiempo a tan sélo cuatro y cuarto, pricticamente igual
al que se requiere para el vuelo directo, teniendo en cuenta el traslado en autocares
en ambas terminales.

Los viajeros son transportados desde Paris en un automotor diesel eléctrico
Budd. de 425 CV de la SNCF, que hace el recorrido ferroviario de 224,9 kilémetros
desde Paris al aeropuerto en dos horas diez minutos, a una media de 105 kilémetros
hora, Durante el viaje se regularizan las formalidades del billete de avién, que per-
tenece a la British United Airways, el cual deja a los viajeros en el aeropuerto lon-
dinense de Gatwick, desde donde se trasladan en trenes eléctricos de ros British
Railways, en 40 minutos, al eentro de la capital inglesa. '

Durante el invierno se efectiia un solo viaje diario en ambas direcciones, pero
en verano la frecuencia serd aumentada a tres. («Vie du Rail».)

ALEMANIA

Una locomotora eléctrica del Bundesbahn, la ndmero
E-10-253, ha batido, en el mes de septiembre pasado, un
récord mundial de recorrido mensual, puesto que en los
31 dias de dicho mes ha circulado 40.748 kilémetros, lo que
equivale a mas de una vuelta al globo terriqueo. Em-
pleada principalmente en remolcar el tren de lujo «Rhein-
pfeil» («Flecha del Rhin») entre Nure Frankfort
y Munich, ha habido diez dias en que el recorrido diario excedié de 1.400 kilgmetros,
(«Rad und Schiene», X-1963.)






