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Fernando Fernandez Sanz

El acto de hoy tiene para mi dos significados importantes: el primero es
l6gicamente la presentacion del libro de los Ferrocarriles Andaluces. Pero
quiero subrayar igualmente lo que supone hacerlo en este palacio singular.
Permitanme hacer un trasunto de la famosa frase de Bonaparte delante de las
piramides de Egipto, cuando dijo a sus soldados: jCuarenta siglos o0s
contemplan!

Yo que, ahora, llevo siempre en mi bolsa de viaje, ademas del cepillo de
dientes y la afeitadora, los recuerdos y la melancolia, miro los muros de la
patria mia; es decir estas paredes, los salones brillantes que tanto esplendor
tuvieron, sus despachos y antesalas, sus multiples escaleras y recovecos y
pienso que he repartido esas miradas por estos lugares durante mas de 50
afos de mi vida profesional.

Aqui he conocido a importantes personalidades ferroviarias, con las que
mantuve contacto, como don Francisco Wais, impulsor del primer museo del
ferrocarril que se instalo en esta sala precisamente y escribi6 la primera historia
del ferrocarril en Espafia; don Jesus Lasala, creador de la excelente biblioteca
que conserva el mayor fondo de documentacion ferroviaria de Espafia, aunque
ya son pocos los dias que le quedan aqui de permanencia. De ella he sacado
abundante cosecha de datos para mis libros.

Otra persona que traté en algunas ocasiones fue don José Maria Garcia
Lomas quien ostentdé importantes cargos directivos y ha dejado escrita una
notable obra histérica y, en fin, un sinndmero de trabajadores ferroviarios con
los que he compartido confidencias y opiniones. Aqui trabajé también en la
busqueda de datos con Gustavo Reder en la sala situada en la planta alta,
dedicada entonces a biblioteca, todavia sin sistematizar en la que se podian
recoger personalmente los libros para consultarlos bajo el control de su primer
bibliotecario Bertin Delgado.

El palacio se ha transformado a lo largo de todos estos afios y ahora
tiene una organizacion burocratica moderna, lejos de aquellos primeros
tiempos de relaciones casi familiares.

Sin embargo, su solera, no puede presumir con textos de fantasia o de
iluminados que los hayan recogido, de si existidé alguna vez la leyenda de un
fantasma como en tantos otros palacios de Madrid, tal vez porque se construyo
ya en el siglo XIX en pleno vigor del liberalismo, poco mas de diez después de
la desamortizacion de Mendizabal.

Y esto del fantasma no lo digo a humo de pajas porque pudo haberlo
tenido, como quedara evidenciado con un breve bosquejo histérico del entorno
de este singular edificio, situado en uno de los barrios histéricos mas
singulares de Madrid.



Me refiero en concreto al vecino convento de Santa Isabel, frontero con
él. Su fundadora, dofia Prudencia Grillo era una dama de alcurnia y singular
belleza, cuyo prometido — un caballero de su clase - , se enrol6 en la Armada
con la que Felipe Il prepar6 la invasion de Inglaterra.

Cuenta Pedro de Répide que antes de partir, dijo a su amada que
estuviera atenta por si ocurria algun hecho extraordinario en su casa, situada
en la vecindad del teatro del Principe. Si ello sucedia, seria sefial segura de su
muerte. Pasadas varias semanas, un dia sin explicacion aparente se abrieron
los cajones de un comodin del dormitorio de la dama, al tiempo que se corrian
las cortinas del dosel que la guarnecia. La noticia de la muerte del caballero
llegd poco tiempo después vy, légicamente, dofia Prudencia profesé en religion,
fundando en su mansion un lugar de acogida de beatas.

No era lugar apropiado por las musicas que se oian desde el cercano
teatro y en tiempos de Felipe Ill y con proteccion real, las beatas fueron
convertidas en monjas agustinas y en unos terrenos fronteros a la que luego
seria calle de Santa Isabel, se fund6 el nuevo convento que pronto adquirié
merecida fama de religiosidad. Pero el fantasma que habia inspirado la
vocacion de su fundadora, no emigré y debié quedarse en las inmediaciones
del teatro del Principe, donde estaria rodeado de mas jolgorio.

Quiero anadir, puesto que este palacio era visitado por la reina Isabel I,
qgue en las cercanias esta la calle Argumosa, hombre de uno de los primeros
cirujanos espafioles quien al contemplar las heridas de las manos de Sor
Patrocinio, la famosa monja de las llagas, que tanta influencia tuvo con la reina,
dio el diagnéstico de que bastaria un poco de asepsia e higiene, sin que
intervinieran otras manos pecadoras, para que esas llegas cicatrizaran.
Naturalmente el doctor perdi6 la catedra que tenia.

En cuanto al palacio, se construy6 en 1847 como mansion de los duques
de Fernan NuUfiez quienes entre otros méritos financiaron la mitad del coste del
paseo de coches del Retiro, desde la puerta abierta al final de la cuesta de
Moyano, en las cercanias de Atocha, hasta la primitiva Casa de Fieras.

Junto a la entrada de la puerta de Claudio Moyano, también estuvo la
primera Escuela de Ingenieros de Caminos, edificio que conserva en su interior
un gran cuadro con la locomotora de mayor diametro de rueda de las que ha
circulado en Espafa y de la cual se habla luego.

Aprovecho la oportunidad para alertar a los responsables de esta
Fundacion y excitarles a que intenten que ese cuadro sea trasladado al Museo
del Ferrocarril.

Ya en el siglo XX, el titular del ducado de Fernan Nufiez era capitan en
el ejército de Franco que intentaba conquistar Madrid en el otofio-invierno de
1936. Estaba en el frente de la Casa de Campo, cuando pas6 un coronel a
caballo y se levant6 para hacer el saludo de rigor. Recibi6é un tiro en la cabeza
que le causo la muerte instantanea.



Terminada la guerra los herederos vendieron el palacio a la compafia
Nacional de los ferrocarriles de Oeste-Andaluces, en un millén seiscientas mil
pesetas de entonces. La operacion se realizé por iniciativa de Carlos Botin
Polanco, director de esa compafia ferroviaria y primo hermano del padre de
Emilio Botin, actual presidente del Banco de Santander.

Carlos Botin era ingeniero de Caminos y entusiasta del atletismo, aficion
gue compartia con otros dos ingenieros como él — Enrique Grasset y Federico
Reparaz. Botin llego a participar en la olimpiada de Amberes. Pienso que estas
tres vidas paralelas podrian haber sido tomadas como protagonistas de una
carrera similar a la de los atletas de la pelicula “Carros de fuego”, cuya banda
sonora acompafia a los joévenes universitarios que corren por la playa
entrenandose para las olimpiadas. Recuerden que aquella musica tuvo un gran
éxito en Espafia en los afios 80.

Los tres ingenieros espafoles se limitaron a alcanzar puestos de
relevancia ferroviaria. Botin en el cargo — ya citado — de director del Oeste -,
Grasset director general provisional del Norte después de la guerra civil y
Reparaz, secretario del Consejo de Administracién de dicha compafiia y luego
en la Renfe.

Concluido este bosquejo de los datos, creo que poco conocidos de
este palacio y a falta de fantasma exterior, tengo que recurrir a los mios; es
decir a mis recuerdos todavia ligados a esta casa.

Cuando se fundé Via Libre, fueron asignadas a la revista las dos
primeras habitaciones que se encuentran nada mas entrar por la puerta que se
abre a la izquierda del zaguan. En una de ellas, nos alojamos los dos
redactores, el secretario de Redaccién, la secretaria del director, el
administrativo encargado de los tramites burocraticos y el ordenanza. Vamos,
como suele decirse, el camarote de los hermanos Marx.

En la otra habitacién se instalé el director, Victoriano Fernandez Asis,
gallego que ejercia, periodista conspicuo como ponian en evidencia sus
numerosos enemigos en el gremio y que, como tercera cualidad, llamaba a
todo el mundo de usted, ese tratamiento en peligro inminente de extincion.

Dependiendo de la entonacidon con que expresara esa palabra podia
adivinarse su estado de animo. Me cont6 Manuel Pilares, ferroviario, cuentista,
negro de guionistas de cine, tertuliano del Gijén, amigo mio y secretario de
redaccion de Via Libre, del que ya he hablado por sus merecimientos en otro
libro, la expresién con la que Fernandez Asis despidio al primer confeccionador
de la revista: jNo estoy contento con usted, sefior tal! Y no dijo mas.

Victoriano Fernandez Asis coloco a la revista, en menos de un afio, con
una tirada de 75.000 ejemplares, de ellos casi todos suscriptores ferroviarios.
Porque aquellos ferroviarios sentian su profesibn con una entrega peculiar
caracteristica en todos los ferrocarriles del mundo y ahora es otra de las cosas
desaparecidas.



He recalcado la importancia de este lugar para mi profesién porque fue
en esta revista Via Libre donde yo me doctoré como escritor de ferrocarriles, de
manera similar a lo que me conté Faustino Garcia Linares, un maquinista que
trabajé para el ferrocarril durante 70 afios: “Yo me hice maquinista en la 706 del
Oeste”.

Pero ya no nos podemos desviar por esta historia que, por otra parte,
también he contado en otra ocasion.

El trabajo en Via Libre me permiti6 conocer las circunstancias del
ferrocarril y a los ferroviarios en todas sus facetas, no solo profesionales sino
de contacto humano por los humerosos viajes, entrevistas, investigacion de
datos técnicos, historicos y econdmicos que se publicaron en sus paginas. Si
tuviera que destacar alguno de los temas tratados, me referiria
fundamentalmente al de la “Historia del ferrocarril en el mundo”, escrito durante
16 afios para sus entregas mensuales. Mientras vivid, colaboré en esa tarea
con Gustavo Reder con el que mantuve una estrecha relacién profesional, en
especial también en la acumulacion de documentacion para la “Historia de la
traccion vapor”. Los contactos con maquinistas, personal de traccién y
especialistas en la materia me proporcionaron igualmente una importante y
necesaria documentacion para esta Historia, cuyo tomo lll, Las Locomotoras de
Andaluces, se trata hoy de contar.

Fundacién de la compaifiia de los Ferrocarriles Andaluces

La compafia de los Ferrocarriles Andaluces no se fundé hasta 1877, por
lo que fue la dltima en constituirse de las tres mas importantes de Espafa. De
las otras dos, la de MZA se cred el 31 de diciembre de 1856 y la de los
Caminos de Hierro del Norte de Espafa, el 29 de diciembre de 1858. Sin
embargo, la empresa propulsora de esta ultima, el Crédito Mobiliario Espariol,
ya realizaba desde dos afios antes las gestiones para la construccion de la
gran linea de Madrid a Iran.

Como es sabido, el Crédito Mobiliario Espafiol habia sido fundado por
los hermanos Pereire, descendientes de judios sefarditas, saint simonianos y
probablemente masones, como parece demostrar la estrella de cinco puntas
que eligieron como emblema de la compafiia del Norte. Este simbolo también
lo utilizaron los Rothchild, aunque no lo divulgaron en sus ferrocarriles. Esta
estrella de cinco puntas se mantuvo en pleno vigor al haber sido adoptada
también como simbolo por el ejército rojo de Rusia en 1918, simbolo que paso
a la Unién Soviética y ahora en Espafia, siempre con retraso, todavia pervive
formando parte de la ensefia de Esquerra Republicana de Catalufia.

La primera linea vertebral ferroviaria que se estudié en los albores del
ferrocarril fue la de Irin a Céadiz, pasando por Madrid. Los hermanos Pereire se
hicieron con la concesion del trayecto entre Madrid e Irin. Por su parte,
Rotschild, que habia adquirido el ferrocarril Madrid a Alicante al marqués de
Salamanca, se hizo con la concesion de Alcazar a Ciudad Real, con estacion
intermedia en Manzanares, lugar en el que por entonces se quedd la
prolongacion hasta Cadiz. Sin embargo, por el Sur, la Sociedad General de



Credito, otra sociedad de capital francés, a través de los hermanos Gilhou,
obtuvo la concesién del recorrido entre Sevilla y Cadiz, mientras los Pereire se
hacian también con el trayecto de Cérdoba a Sevilla.

Quedd solo pendiente el tramo entre Manzanares y Coérdoba para
completar ese eje vertebral. Resultaba poco atractivo a los intereses de las
distintas compafiias porque existia el obstaculo de Sierra Morena y el terreno
por el que discurriria la linea tenia escasa riqueza agraria, ninguna industria y
muy poca poblacién. Sin embargo, Rotschild lo consideraba fundamental para
impedir la expansiéon de los Pereire por Andalucia y pujé temerariamente por
obtener su concesion, lo que logrd, pero realizando un mal negocio lo que le
desengafio sobre las posibilidades del ferrocarril en Espafia.

Entretanto, el ferrocarrii de Sevilla a Jerez y Cadiz dio escasos
resultados y de nuevo se puso a subasta. Una vez mas los Pereire
pretendieron adquirir este ferrocarril para dar continuidad a su linea de Cérdoba
a Sevilla, pero tropezaron con el interés de Jorge Loring, uno de los promotores
del ferrocarril Cérdoba — Malaga, que albergaba ya el propdsito de formar una
gran compafiia ferroviaria en Andalucia. Consiguio la concesion del Sevilla-
Jerez-Cédiz, lo que también acabd con los deseos de los Pereire de obtener
una linea importante en Andalucia por lo que vendieron la suya del Cérdoba a
Sevilla a MZA que ya se habia constituido.

La retirada de Andalucia de los dos grandes banqueros, promotores de
las compafiias de MZA y Norte, facilitd el proposito de Jorge Loring, quien en
1858 habia fundado la Sociedad Minera y Metalifera de Belmez, con Agustin
Martinez Heredia y Martin Larios. Los tres compartian los proyectos de
construir el ferrocarril de Cérdoba a Malaga y prolongarlo hasta Belmez para
aprovechar el carbon de las minas del Guadiato. Los esfuerzos de Jorge Loring
y Martin Larios para crear, antes que los ferrocarriles, una industria moderna en
Malaga merecieron después el que fueran honrados con un titulo de marqués.

El marquesado fue dado con cierta magnanimidad real a los promotores
ferroviarios. Ademas de los citados recordemos al marqués de Salamanca,
polifacético financiero promotor de ferrocarriles; al marqués de Campo,
impulsor de la compafia de Almansa-Valencia-Tarragona; al jurisconsulto
Alonso Martinez, que fue marqués también y ocupd la presidencia de la
compafia del Norte durante bastantes afios y es ademas el Unico con vitola
ferroviaria que ha merecido que una estacion del Metro de Madrid lleve su
nombre, cuando los masones tienen al menos dos que ademas escaparon al
rigor de la memoria histérica durante el franquismo.

Y por supuesto no podemos olvidar al dugue de Zaragoza, que
ostentaba el ducado con grandeza de Espafa, antes de hacerse ferroviario en
la compafiia del Norte. El duque era famoso en los afios 20 y 30 del pasado
siglo porgue conducia la locomotora de los trenes del rey Alfonso Xlll. Se
enorgullecia de esa profesion como se puso de manifiesto en su esquela
mortuoria en la que destacaba aislada la palabra ferroviario.



En su propoésito de crear la compafia de ferrocarriles en Andalucia,
Jorge Loring se asocid con el financiero Joaquin de la Gandara, residente en
Paris, el cual consiguio interesar a varios capitalistas franceses para que
contribuyeran a financiar el proyecto. Asi fue y en 1877, con la aportacién de
las lineas de Sevilla a Jerez y Cadiz, Cérdoba a Malaga, Utrera a Osuna y las
concesiones del Jerez a Bonanza, Osuna-La Roda y la opcién de compra del
Cordoba — Belmez, se cred la Compafia de los Ferrocarriles Andaluces que
desde el primer momento ya pudo establecer con sus lineas comunicacion
ferroviaria en cinco de las ocho capitales andaluzas.

Una vez constituida, la compafia de Andaluces se hizo cargo primero de
la linea de Cérdoba a Belmez para contar con los carbones de su cuenca. Esta
linea se construyo sin tener en cuenta los costes de su explotacion.

Nada més salir de Cordoba se inicia la subida a Cerro Muriano con una
rampa de progresivo gradiente durante 15 kilbmetros que alcanza las 30
milésimas y en un tramo las 33. Ello impuso unas condiciones de explotacion
muy dificiles. Hubo que instalar vias de seguridad en cuatro estaciones con una
via apartadero enarenada para detener los trenes que se escapaban en la
rampa. La aguja del cambio de via siempre estaba orientada hacia la via
apartadero y los maquinistas de los trenes que descendian tenian que
detenerse en la sefal, situada al lado de la aguja que, una vez parado el tren,
podia abrirse para que entrara en la estacién. Para esta linea se ensayaron
locomotoras con ténder motor para utilizarlas en la rampa, pero no dieron los
resultados esperados.

Andaluces construyé después otras dos lineas transversales para unir
sus dos troncales mas importantes que eran la de Sevilla-Jerez-Cadiz y la de
Cérdoba a Malaga. La primera de las nuevas lineas se tendié entre Cordoba y
Marchena, estacion del Utrera-Moron-Osuna que discurria casi paralela a la de
MZA entre Cordoba y Sevilla, y que servia a la rica zona agraria de Ecija. La
segunda, mas al Sur, salia de Linares y por Jaén, Martos, Cabra y otras
poblaciones, llegaba a Puente Genil en la linea de Coérdoba a Malaga. Se
conseguia asi comunicar también con el distrito minero de Linares, por
entonces el mas importante del mundo en la extraccion de plomo, lo que
facilitaba su exportaciéon por el puerto de Mélaga. De esta linea no me resisto a
citar un comentario de un ferroviario de Puente Genil que me conté un
sucedido con un capataz de Via y Obras que trabajaba en ella y que demuestra
el arraigo que tenian al ferrocarril sus profesionales, muy acendrado en el
personal de traccion, pero también a lo que parece en el que trabajaba en la
via.

Se habia producido en julio de 1936 el levantamiento del ejército de
Africa y los sindicatos ferroviarios decretaron huelga general, al tiempo que se
organizaron algunos piquetes para estudiar la posible voladura de los puentes.
Uno de ellos se dirigié hacia el existente cerca de Cabra y encontrd sentado en
la base del puente al capataz de Via y Obras que poco antes se habia sumado
a la huelga.



A la pregunta de los del piquete para que dejara libre el puente, el
capataz el se negd y entonces le preguntaron:
- ¢ No estabas tu también en huelga?
El capataz asintio y dijo:
- Claro que lo estoy, pero la huelga es la huelga y el puente es el
puente.

Jorge Loring tuvo el proyecto de prolongar la linea del litoral
mediterraneo hasta Almeria, aunque los obstaculos de todo tipo que
presentaba el proyecto le hicieron desistir. Si se hizo con el recorrido entre
Alicante y Murcia, que quedaria aislado del resto de la red de Andaluces,
durante toda la existencia de la compafiia. La linea, inaugurada en 1884,
funcioné con material propio formado por ocho locomotoras mixtas y cuatro de
mercancias, todas tipo 030.

La compafiia de Andaluces sin grandes centros industriales ni nucleos
importantes de poblaciéon, con lineas demasiado cortas para conseguir
suficientes rendimientos en toneladas-kildmetro, dependia casi en exclusiva del
transporte de productos agrarios y nunca logré resultados econdmicos
aceptables.

La estacion de Bobadilla

Pese a todo, en el siglo XX Andaluces aun mantuvo su politica de
expansion. En 1913 se hizo con la compafiia de Bobadilla a Algeciras, que
habia sido construida por los britanicos para comunicar Gibraltar con la red
ferroviaria espafiola. Ello se hacia en Bobadilla, el mayor empalme de lineas de
Andaluces que llamo la atencion del escritor americano John Doss Pasos, en
uno de sus viajes por Espafia el cual la defini6 como la estacion en la que todo
el mundo transborda.

Y asi era y asi se mantuvo en tiempos de la Renfe, lo que convertia
también a su magnifica Fonda en un buen negocio, con mala fama por la poca
calidad del genero que servia, seguramente por aquello de Al ave de paso,
cafiazo. Aqui en Bobadilla, me conté Juan Afan otro gran maquinista, de cuya
historia también se ha hablado, un sucedido del que fue protagonista visual.

A finales de los afios 40, remolcé desde Algeciras el tren en el que
viajaba el Jalifa, maxima autoridad en el protectorado espafiol de Marruecos
que acudia a visitar a Franco. Entre las medidas de seguridad adoptadas se
decidio que dos policias de la secreta fueran con la pareja de conduccién en la
cabina de la locomotora. Por aquel entonces, era habitual como simbolo de
elegancia llevar chaqueta blanca de vestir y asi iban uniformados los policias
para una ocasion tan importante.

La subida desde Algeciras a Bobadilla es dura y se pasan varios tuneles
al cruzar las ultimas estribaciones de la cordillera Penibética. En el recorrido
de los 178 kilbmetros se tardaban, por entonces, en el tren méas rapido cinco
horas. No hay que explicar como llegaron a Bobadilla en la cabina de una
locomotora de vapor las chaquetas blancas de los policias.



El Sur de Espafia

En 1916, Andaluces se hizo cargo también de la gerencia de la
Compaiiia del Sur de Espafia que explotaba las lineas de Linares a Almeria y
de Moreda a Granada. Esta linea es una de las de perfil mas dificil de los
ferrocarriles espafoles. La zona que atraviesa esta practicamente desierta y no
ofrecia atractivo econémico para una empresa privada. Finalmente hubo que
aumentar la subvencion ofrecida, ya que se trataba de comunicar Almeria con
el resto de la red ferroviaria, cosa que no se logré hasta 1899. Se redactaron
tres proyectos de la misma, desechandose el mas favorable para la explotacion
gue seguia el curso de los rios Guadalquivir, Guadiana Menor y Fardes hasta
las inmediaciones de Guadix por que obligaba a construir obras de fabrica muy
costosas y la perforaciéon de varios tuneles importantes.

Se eligi6 otro trazado mas econdémico que discurre por las alturas, pero
debiendo salvar barrancas y pendientes, lo que obligd a la construccion de 91
viaductos metdlicos, aunque practicamente sin taneles, lo que compensaba el
coste de la construccién. Entre esos viaductos destacaban el de Hacho de 620
metros de longitud, el mas largo de esas caracteristicas de la red espafiola y el
del Salado que tiene también los tres tramos metalicos de mayor luz de la red,
con sus 105 metros de longitud cada uno, sostenidos por pilas de mamposteria
de 78 metros de altura.

Esta linea tenia en realidad caracter de ferrocarril minero porque a
través de ella se exportd un importante tonelaje de mineral de hierro de sus
yacimientos de Granada y Almeria. Precisamente, el obstaculo mayor se
encontraba en la rampa de 25 kilometros en la provincia de Almeria, entre
Gador y Nacimiento con gradientes de 25 y 27,5 milésimas, lo que obligé a la
electrificacion temprana de este tramo. Se inaugur6 en 1911 y fue por tanto la
primera electrificacion ferroviaria espafiola en via de 1,676 metros. Pero esa
electrificacion se utilizaba solo para los mercancias, mientras los trenes de
viajeros siguieron remolcados por locomotoras de vapor.

Los anticipos reintegrables y la Caja Ferroviaria

Ante la agudizacion de la crisis de las compafias ferroviarias por las
consecuencias de la | Guerra Mundial, fue necesario por parte del Estado la
concesion de los llamados anticipos reintegrables a las empresas ferroviarias,
entre ellas a la de Andaluces.

Tres aflos después las compafias ferroviarias espafiolas pudieron
realizar importantes mejoras en el material, la via y las instalaciones gracias a
la Caja Ferroviaria, prevista en el Estatuto Ferroviario aprobado por el gobierno
de Primo de Rivera en 1924. La crisis de 1930 y la nueva politica ferroviaria
aprobada por el primer gobierno republicano, que eliminé la citada Caja,
llevaron a la compafila de Andaluces a una situacion de quiebra que
desembocé finalmente en la necesidad de su incautacion por el Estado en
mayo de 1936.



El parque de locomotoras

A diferencia del parque de traccion de MZA y Norte las locomotoras de
Andaluces fueron inferiores en sus prestaciones porque las adquisiciones
tenian que adaptarse a una via mas débil, a unos recorridos mas cortos y a un
sistema de explotacion con pocos trenes de viajeros.

El parque de Andaluces puede dividirse en cuatro periodos.
. El primero estaria formado por las locomotoras de las

compafias que se integraron en Andaluces al crearse dicha
empresa. Este periodo abarca desde 1856 a 1880.

. El segundo esta formado por las locomotoras adquiridas ya por
Andaluces entre 1880 y 1900.

) El tercero es el de una modesta modernizacién del parque.

. Y el cuarto las adquisiciones facilitadas con la ayuda del Estado
con los anticipos reintegrables y la entrada en vigor del Estatuto
Ferroviario.

Las locomotoras del primer periodo fueron las 33 procedentes del
Sevilla-Jerez-Cadiz, entre las que destacaron las seis de eje motor libre, tipo
111, de las cuales dos tenian un diametro de rueda de 2,134 metros, el mayor
de las locomotoras espariolas. De las restantes, 14 eran de dos ejes acoplados
y ocho de tres ejes.

El ferrocarril de Utrera-Morén-Osuna solo aporté cuatro locomotoras,
también de eje libre, pero de caracteristicas inferiores a las del Sevilla-Jerez-
Cédiz. El ferrocarril de Jerez a Bonanza y la prolongaciéon de la linea desde
Morén a Osuna se explotaron con maquinas del Sevilla-Jerez-Cadiz y luego las
que aporté Andaluces.

El Cérdoba-Mélaga puso en servicio 37 locomotoras, de ellas 20 tipo 120
y 17 tipo 030. Tenian las mismas caracteristicas que sus similares de MZA, al
haber sido adquiridas siguiendo las directrices del marqués de Salamanca.

El Cordoba-Belmez inici6 sus servicios con locomotoras tipo 040
alquiladas al ferrocarril Ciudad Real — Badajoz. Después puso en circulacion
cuatro tipo 030, dos de ellas con tender motor para la rampa de Cerro Muriano,
experiencia que no tuvo éxito, y compré de segunda mano 10 del tipo 040,
adquiridas al Ciudad Real —-Badajoz. También para la rampa de Cerro Muriano
se adquirié otra 040, pero en este caso de tipo ténder.

El ferrocarril Urbano de Jerez que fue el Unico del mundo construido
para servir a las numerosas bodegas de la ciudad, tuvo cinco locomotoras, tipo
020T, una de las cuales est4 en una sala del Museo del Ferrocarril de Madrid-
Delicias.

El segundo periodo abarca las primeras locomotoras compradas por la
compafia de Andaluces. Fueron 77 en total, de ellas 69 tipo 030 y ocho tipo
040, que fueron las Unicas de ese modelo compradas por Andaluces.



Las 030 se dividian en 29 de diametro de rueda de 1300 mm., todas
suministradas por Hartmann, 8 de 1430 mm. también de Hartmann y 32 de
1500 m de Cockerill y Grafenstaden. Estas ultimas se transformaron en tipo
130.

El tercer periodo es el de modernizacion. Consistio en la compra de 10
locomotoras Compound, tipo 230 y otras 10 articuladas, sistema Du Bousquet,
tipo 031+130 para la linea del Cérdoba-Belmez.

En este periodo habria que incluir también las tres pequefias
locomotoras ténder procedentes de los Ferrocarriles Vecinales de Andalucia,
cuya linea, en realidad es un ramal, de Puerto de Santa Maria a Sanltucar que
se integr6 en Andaluces en 1919.

A diferencia de MZA y Norte, Andaluces por falta de recursos no siguio
la politica de compras de los afios previos a la primera guerra mundial y
encontré la alternativa de transformar 36 de sus locomotoras, de las que 32
eran del tipo 030, convertido en 130 y cuatro del 040, convertidas en 140. De
esta manera, ya no volvié a adquirir locomotoras hasta que recibié ayudas del
Estado a través de los anticipos reintegrables y luego las del Estatuto
Ferroviario.

Con eso se entra en el cuarto periodo. Por los anticipos reintegrables
adquirié 70 locomotoras distribuidas asi: 20 de tipo 140 y diametro de rueda de
1410 mm. y 50 del tipo 240, con didmetro de rueda de 1.620 mm.

De acuerdo con el Estatuto Ferroviario, se propusieron 80 locomotoras,
aunque finalmente se adquirieron 88, distribuidas asi: 20 tipo 140
practicamente iguales a las anteriores, con ténder de bogies y otras 15 para el
Sur del mismo modelo con un didmetro de rueda algo menor y un tender de
dos ejes; otras 20, tipo 240, 10 tipo 241y 23 tipo 230.

Aparte de esas maquinas, la empresa minera Alquife compré otras
cuatro locomotoras, tipo 140 que en seguida vendié a la compafiia del Sury
eran iguales a las de ese modelo de la compafiia.

Fuera del presupuesto de las ayudas de la Caja Ferroviaria se
adquirieron otras 10 maquinas, tipo Pacific financiadas por la Exposicién
Universal de Sevilla. Tenian un diametro de rueda de 1.900 mm.

Finalmente para compensar la venta de las locomotoras Montafia que no
dieron el resultado esperado, el gobierno permitié la adquisicion de cinco
maquinas, tipo 240 con didmetro de rueda de 1.610 mm. que sirvieron de
prototipo para las posteriores 2400 puestas en servicio después de la Guerra
Civil.
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