en el centenario de la linea de Alar a Santander

Como complemento al ar
ticul;, de don Francisco Wais
sobre el pruceso y vicisitudes
de la construccién del ferroca-
i .Il“ publicamos
gurado en
olmirabujodewutmmhbo-
rador don Gustavo Reder so-
bre las primeras locomotoras
que prestaron servicio en dicha
linea.

La waccién en una linea tan
accidentada como la de Alar a
Santander plapteaba serios
problemas. El concurso del
Semmering celebrado 1854
con objelg de elegir las loco-
motoras adecuadas para el ser-
vicio de este primer ferrocarril
de montafa a través de los Al
pes austriacos no tuvo de mo-
mento consecuencias précticas.
Por ello, todavia se debatia en
aquella época cudl seria el mo-
delo mas conveniente para es
ta clase de explotaciones, y se
ensayaron numerosos tipos de
maquinas con mayor o ienor
éxito. En la linea llamada de
Giovi, entre Mildn y Turin, con
rampas hasta de 33 milésimas,
se opté por emplear dos loco-
motoras-tender acopladas per-
manentemente por el lado de
sus marquesinas, lo que hacia
de ambas una unidad tractora.

Quiza influy6 esta solucién en
la compra de las primeras mé-

uinas para el ferrocarril de

a Santander. De otra for
ma no se concibe que se eli-
giera un modelo de sélo dos
ejes acoplados, aunque con tén-
der se , con la intencién
de acoplarlos posteriormente en
la forma antes indicada. Para

puerto de Reinosa, una locomo-
tora tan pequefia era, desde lue-
go, inadecuada La primera de

de Rotherham, lle-

el aifio 1857 y se empled
construccién de la linea.
Las altimas no fueron suminis-
tradas hasta noviembre y di-
ciembre de 1861. La memoria de
la Junta general de accionistas
te a dicho ejerci-

CIO dice, asimisino, que una lo-
comotora de seis ruedas «no
habia podido salir de Liverpool
por unas averias que ocurrieron
al tiempo de emcarque. Por lo
visto, las averias fueron tan gra-

a entregarse al ferrocarril, pues
en ninguno de los doaxmmms
posteriores se vuelve a hablar
de esta locomotora. Desgracia-
damente, no hemos podido en-
contrar minguna ilustracién ui
plano de estas primeras maqui-
nas del Alar a Santarder.
En un informe de fecha 7 de
Juhodclw?presentadogl
pa-

ingenieros que cnvié
fifa del Norte cuando se inicia-
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solo servian para maniobras, y

de éstas se tenian va dannsm~
das. Siele se consideraron irre-
parables, y las cuatro que ha-

bia en servicio se¢ empleaban
solamente para trenes de traba-
jo al no poder remolcar mas de
ocho a diez vagones. Una de
ellas, la «Blasco de Garay», ha-
bia sufrido una explosién de
caldera en la estacién de San-
tander.

LOCOMOTORAS DE MER-
CANCIAS.—No habfan resuelto
estas maquinas, demasiado pe-
quenas, el problema de traccién
para la subida al puerto de Rei-
nosa, y se aceptd una proposi-
cibn de la Socieié Samt-Léo-
nard, de Lieja, sobre unas loco-
motoras especialmente concebi-
das para las condiciones exis-
tentes y garantizindolas por los
seis primeros meses de servicio.
El proyecto, cuyo autor fue el
entonces director de dicha casa
Vaessen, comprende numerosos
detalles singulares. En primer
Iugar, la disposicién de los ejes.
Aparte de los tres acoplados co-
munes, se agregd un avantrén, y
fueron asi las primeras 230 que
circularon en Europa. Dicho
avantrén era mévil para que las
maquinas pudieran inscribirse
faci te en las curvas, pero
diferia esencialmente del bogie
americano en que giraba en
sentido horizontal alrededorba de
un pivote que penetraba en una
pala o flecha, cuyo extremo pos-
terior estaba arti en un
travesafio del bastidor princi-
pal. Dicha flecha se ensanchaba
sobre el avantrén, y llevaba en
ambos flancos una placa con
dos superficies inclinadas dis-
puestas en forma de una V muy
abierta. Sobre estas placas apo-
yaba el peso de la parte delante
ra de la maquina por medio de

Walschaert, la primera de este
s:stcmae?nﬂs;nﬂa. Contraria-
mente a disposicion

rior.elsecwrmsenwvm
una contramanivela sobre la
rueda motriz, sino por excén-
tricas interiores. Para la manio-

bunménmmphcadadeirbolu
‘z:lblelas,omloqnela
mdaba m:t-}:?ded
m en el puesto
3e ul‘;orummosdesm
nnmdns se rebajaron las pare-

LAS LOC

des laterales del mismo, de for-

ma verdaderamente ligrosa,
pues el personal peligro
de ser despedido por encima de

la barandilla con cualquier gol-
pe fuerte al entrar la maquina
en una curva. La subida al pues-
to de mando era muy incémoda,
ya que debia hacerse la par-
te posterior y por encima de los

arte del agua de alimenta-

cién se llevaba en un tanque,

debajo de la plataforma poste-
letando

rior, comp! Ia cabida de
las cajas laterales. La parrilla
tenia una ie de tamaiio

entonces inusitado, por lo que
se puede deducir que, también
por primera vez en Espafa, se
pensé en quemar carbon astu-
riano, de peor calidad y con mas
menudo que el inglés.

Las pruebas llevadas a cabo
en el trayecto entre Las Fra-
guas y Barcena (todavia no es-
taba terminada la linea hasta
Rmmsamd)&sdlerm los siguientes

Un tren de 152 Tm., sin para-
da en las estaciones del cami-
no, a una media de 2355 kil6-
metros por hora.

Un tren de 162 Tm., con pa-
radas, a 19 kilémetros por hora.

Un tren de 192 Tm., con pa-
mdasmmBeIGyl?hlduntros

cha una gran estabilidad; qued
avantrén no dejaba nada que
desear, y que la suavidad de los
movimientos permitia pasar a
velocidad ordinaria incluso por
curvas de 200 metros. Desde la

de 1861 hasta fines del 1862, las
ocho maéquinas recorrieron un
total de 197356 kilémetros, v
mmmlthhsrmdc



OMOTORAS DEL
FERROCARRIL DE

ISABEL II

carbén por kilémetro, cifra que,
al establecerse primas para el
personal, se redujo a 14 kilo
gramos, un valor muy acepta-
ble para aquella época, dada la
dureza del perfil.

Por su novedad, este modelo
de locomotora llamé poderosa-
mente la atencion entre los téc-
nicos con , ¥ ha si-
do ilustrada vy descrita en va-
rias publicaciones. Las ocho
primeras, con los nimeros 16 y
23, fueron seguidas por dos mas,
numeros 35 y 36, en 1864,

LOCOMOTORAS DE VIAJE-
ROS.—A la vista de su excelen-
te resultado, se adopté también
el sistema Vaessen para las lo-
comoloras de viajeros, y en 1863
se encargaron lres a la misma
casa constructora, Aparte de
ser de solo dos ejes acoplados,
difieren en la disposicion de la
flecha del avantrén, que es la
inversa de las anteriores, y ade-
mas se suprimieron las superfi-
cies inclinadas, pues al ir tirado
el avantrén ahora por dicha fle-
cha, se obtenia de por si la
fuerza de «rapell» necesaria, por
lo menos en marcha hacia ade-
lante. Probablemente habia que
girar estas locomotoras antes de
emprender un viaje de retorno,
ya que en marcha atrds serian
muy inestables. Esta medida
obedecié al parecer a que ocu-
rria lo que se repitjé en otras
ocasiones en gue se emplearon
las superficies inclinadas men-
cionadas. Al entrar la locomo-
tora en una curva, el tejadillo
tardaba un poco en desprender
se y deslizarse, y luego lo hacia
bruscamente.

Cuando llegaron estas maqui-
nas se realizaron asimismo via-
jes de prueba para comprobar
queé cargas eran capaces de re-
molcar. En la primera prueba
se engancharon seis coches, dos
furgones v cuatro vagones car-
gados, que sumaban un total
de 110 Tm. Entre las estaciones
de Los Corrales y Las Fraguas,
con 6.8 kilomelros de rampa de
10 milésimas y un kilémetro en
horizontal, se logré con dicho
tren una media de 30 kilome-
tros por hora, llegandose algu-
nas veces a mas de 40; la po-
tencia desarrollada se calcul6
en unos 308 CV. Al continuar
el viaje a Barcena se levantd
un viento muy impetuoso, por

lo que ante Ja inminencia de la
fuerte subida se redujo la car
ga a 50 Tm. En el recorrido en-
tre Las Fraguas y Santa Cruz,
con 29 kilémetros en rampa de
12,5 milésimas y 11 kilémetros
de 19 milésimas, la media fue
de 32,5 kilémetros por hora en
tre Santa Cruz y Portolin; 2,1
kilémetros en 19 a 15 milésimas,
de 329 kiloinetros por hora, y
finalmente, en los iltimos 3.2
kilometros en rampa de 15 a
20 milésimas, hasta Rarcena, de
335 kilometros por hora, calcu-
lindose la potencia desarrollada
en unos 290 CV,

Se repitieron las pruebas con
diez vagones cargados, tres va-
cios y un furgén, con un total
de 155 Tm., entre Las Fraguas
y Barcena. Reinaba también es-
ta vez un fuerte viento sur.
Ya a la salida de Las Fraguas
empezo a patinar la maquina en
agujas, y volvié a suceder lo
mismo cerca de Santa Cruz, en
rampa de 19 milésimas. Perdié
velocidad, pero se recuperd;
hasta que al acercarse a Porto-

J

Locomotora-iénder de mercancias, construlda por la Sociedad San
Léonard (Lieja)

lin, en las curvas cerradas que
alli existen, se quedé «colgadas.
Hubo que cortar el tren, y se
siguié con sélo scis vagones y
un peso de los mismos de 84
aho-
ra una media de unos 30 kil6-
metros por hora, en lugar de
10 a 12 kilometros por hora
el trayecto inferior. Ll agua
condensada en los cilindros, y
una fuga cn les tanques que
mojaba la via, fueron la causa
de los patinajes.

A pesar de todos estos inci-
dentes, los ingenieros de la
Compainia se dieron por satis-
fechos, y estimaron que estas
maiquinas podrian arrastrar en
condiciones de tiempo mas fa-
vorables unas 120 Tm. en ram-

s de 20 milésimas, a unos 20

ilometros por hora. Por ello se
encargaron ocho locomotoras
mas zl anc siguiente, que reci-
bieron los numercs 27 al 34.

El siguiente cuadro detalla
las caracteristicas principales y
el nombre de las maquinas des-
critas:

Yiomeire

Wimerss | Glindros | foedus | oo | Parita | Sorfice | oo Powen | | corbin
met ices e v
1-14 360 x 48( {1400 7 80,35 |

16-23 1460 x 610{1200 8 2,60

138,56 3701460 |40 15

24-34 | 460 x 610] 1650 8 2,55 117,25 280 (445 | 45 15
35-36 |como las 16-23 !
NOMBRES
1. Isabel II. 19. Velarde.
2. Francisco de Asis. 20. Elero.
3. Santander. 21. Pisuerga.
4. Perseverancia. 22. 1. de Marzo.
5. Habanera. 23. Cuba.
6. Castilla. 24. Agricultura.
7. Alar del Rey. 25. Industria.
5. Cantabria. 26. Comercio.
2= Ao 27. 2 de Mayo.
10. Velasco. 28. Tberia
11. Bonifaz. 29‘ B .
12. Blasco de Garay. . Vulrgos‘lid
13. Coldn. . Valladolid.
14. Paz. 31. Las Flores.
15. (No existi; quiza la 030  32. Bércena.
averiada en el embarque.) 33. Reinosa.
16. Santc Domingo. 34. Torrelavega.
17. Besaya. 35. Renedo.
18. Ensenada. 36. Isabel 1L

RASTRO PERDINO.—La suer-
te que finalmente corrieron to-
das estas locomotoras del Alar-
Santander es oscura. En ningu-
no de los inventarios o dlbumes
de la Compaiiia del Norte que
hasta la fecha pude consultar
se mencionan. Si bien los inge-
nieros comisionados por dicha
Compaiiia las hallaron en gene
ral en condiciones de prestar
servicio, criticaban que la dis-
tribucion sufria mucho debido
a la gran distancia entre el ci-
lindro y el soporte de las para-
lelas y que las llantas eran de
mala calidad y se rompian con
frecuencia. No obstante, el es-
tado de conservacién era tan
deficiente que ¢l costo de repa-
racion resultaria muy elevado.
Es, pues, posible que al ser in-
corporado el ferrocarril de Isa
bel II a la Compania del Nor
te, esta ultima no las agregara
a su parque motor. Tal vez fue
ron vendidas o desguazadas
prematuramente. Sorprende
que en los afos 187475, la mis
ma casa Saint Léonard suminis-
trara doce locomotoras del mis-
mo modelo gue las de mercan-
cias al Noroeste (nameros 201-
212, posteriores Norte 1621
1632), y que en la lista de las
maquinas suministradas por di-
cha constructora figura con su
numero de ldbrica 310 una lo-
comotora-ténder del tipo 220, «
sea, como las de viajeros de!
Alar-Santanrer, entregada cn
1869 al ferrocarril de Ledn-Pon
ferrada. Cabe, pues, la posibili
dad que las méquinas del Alar
Santander fueran vendidas :
dicho ferrocarril gallego-leoncs
Quiza algin lector, amigo d:
estas investigaciones, pueda da
alguna luz scbre este misterio.

Por ultimo, agregamos que
el Alar-Santander padecié esca
sez de maquinas debido a Ia
mala conservaciéon de las qu:
tenia, motivada por la situ=
cién financiera precaria con qu«
se desenvolvia. La Compania de!
Narte acudié en su auxilio
cedié tres de sus locomotora
030, nimeros 1260, 1361 v 1303
que en el Isabel II recibiero:
los nameros 40, 41 y 43,

GUSTAVO REDER

{Fotos del autor y archivo d:
VIA LIRRE.)-





