
en el centenario de la línea de Alar a Santander
Como complemento al ari

tículp de d o u Francisco Wais
sobre ct pr^:ceso y vtcisitudes
dr. la constn^ecfón del ferroea-
rril de Aler a Santander inau-
gurado en 186ó, pablicamos
otrn trabajo de nuestro colabo-
rador don Gustavo Reder so-
bre las primeraa loco^notoras
yue prextaron servlcio en dicba
l^nea.

ron las negociaciones para ad-
quirir el ferrocarril de Alar, no
se consideraban de utilidad di•
chas looomotoras. Se decía que

bfa en servicio se empleah^n
solamente para trenes de traba-
jo al no poder remolcar más de
ocho a diez vagones. Una de
ellas, la .Blasco de C:arayr, ha-
bía sufrido una explosión de
caldera en la estación de San-
tander.

LOCOMOTORAS DE MER-
CANCIAS.-No habían resuelto
estas máquii,as, demasiado pe^
queñas, el problema de tracción
para la subida al puerto de Rei-
nosa, y se aceptó una proposi-
ción de la Socie^é Saint-Léo-
nard, de Lieja, sobre unas loco-
motoras especialmente concebi-
das para las condiciones exis-
tentes y garantizándolas por los
seis pritneros meses de servicio.
El pro}^ecto, cuyo autor fue el
entonces director de dicha casa
Vaessen, comprende numeroaos
deialles singulares. En primer
lugar, la disposición de los ejes.
Aparte de los tnes acoplados co-
munes, se agregó un avantrén, y
fueron asi las primeras 230 que
circularon en Europa. Dicho
avantrén era móvil para que las
m uinas pudieran inscribirse
fáci mente en las curvas, pero
difería esencialmente del bogie
americano en que giraba en
sentido horizontal alrededor de
un pivote que penetraba en una
pala o flecha, cuyo extremo pos-
terior estaba articulado en un
travesaño deI bastidor princi-
pal. Dicha flecha se ensanchaba
sobre el avantrén, y Ilevaba 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 máquina p^ medio de
dos tejadillos con la misma in-
clinación de dicho asiento. Al
desplazarse el avantrén hacia
un lado, cuando la máquina en-
traba en una curva, los tejadi-
1los montaban sobre la superfi-
cie dei lado correspondiente de
la placa en V, y con ello se crea-
ba, al elevarse la parte delante^
ra de la lor.omotora, un esfuer-
zo de ^rapell., para emplear el
galicismo usual. EI avantrén
iba empujadu o tirado, según el
sentido de la marcha, ^ por la
flecha horizontal.

LAS PRIMERAS CON DIS
TRIBUCION WALSCHAERT.-
Otro detalle n^table era la apli-
cación de una distribución
Walschaert, !a primera de este
sistema en Espaíia. Contraria-
mente a la disp,osición poste-
rior, el sector no se movfa por
una contramanivela sobre la
rueda motriz, sino por excén-
tricas interiores. Para la manio
bra hubo que disponer una com-
binación complicada de árboles,
palancas y bielas, con lo que la
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L, t;-acción en una línea tan
accidentada como la de Alar a
Sanlander p t a u t e a f a serios
p r o b l e m a s. EI concurso dc:l
Semmering celebrado en 18^4
rnn objetp de elegir las loco^
motoras adecuada^ para el ser-
vicio de este primer ferrocarril
de montaña a travé., de los Al-
pes austriacos no tuvo de mo-
mento consecuencias prá..ticas.
Por elio, todavía se dehatía en
aquella época cuál serfa el mo-
delo más conveniente para es-
ta clase de explotaciones, y se
ensayaron nutuerosos tipos de
máquinas con inayor o menor
éxito. En la línea Ilamada de
Giovi, entre Milán y Tw ín, con
rampa.t F,asta de 33 milcsimas,
se uptó por emplcar dos ioco-
moturas-tender acoplacia^ per-
manentemente por el lado de
sus marquesinas, lo qu^ hacaa
de ambas una unidad tractora.

tZuilá influyó esta solución en
la compra de las primeras má-
quinas p a r a el ferrocarril de
Alar a Santander. De otra for
ma no se concitx que se eli-
giera un modelo de sólo dos
ejes acoplados, aunque oon tén-
der separado, con la intención
de acoplarlos posteriormente en
la torma antes indicada. Para
un perfil tan duro como el del
puerno de Reinosa, una locomo-
tora tan pequeña era, desde iue-
go, madec^tada La primera de
las caturce n-^áquinas, números
1 al 14, pedidas a la casa in-
glesa Dodds de Rotherham, ller
gó en el aiio 1837 y se e,npleó
en la construcción de la línea
Las últimas no fueron suminis-
tradas h a s t a novic^tibre y di-
ciembre de t861. La memoria de
la Junta general de acc:ionistas
correspondiente a dicho ejerci-
cio dice, asimis,no, yue una lo-
coa.otora de seis ruedas +no
había podido salir de Liverpool
por una.s avertas que oewrieron
al ti.;mpo de emĉarqve. Por lo
visto, las averías fueron tan gra-
ves que esta máqtŭna no llegó
a entregarse al ferrocarril, pues
en ninguao de bs documentos
F,osteriores se vuelve a hablar
de esta locomotora. Desgracia-
damenle, no hemos podido en-
contrar mnguna ilustraciím ui
piano de^estas primeras máqtti-
nas del Alar a Ssnt^rder.

En tm informe de fecha 7 de
julio de iR67 prrsentado por los
ingenieros que cnvió la Compa-
ñfa del Norte cuando se inicia-
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sólo servían para maniobras, y palanca del cambio de marcha
de éstas se tenían ya deunasia- quedaba muy atrás en el puesto
das. Siete se cansideraron irre~ de mando. Por motivos desco-
parables, y las cuatro que ha- nocidos, se rebajaron las pare-

Isab^ II, en cuyo reinado se
inaugu^ el ferrotarrll de Alar

a Santander

des laterales del mismo, de for-
ma verdaderamente peligrosa,
pues el personal corrfa peligro
de ser despedido por encima de
la barandilla con cualquier g^l-
pe fuerte al entrar la máquina
en una curva. La subida al pues-
to de mando era muy incóinoda,
ya que debía hacerse por la par-
te posterior y por encima de los
topes.

Parte del agua de alimenta-
ción se llevaba en un tanque,
debajo de ta p!^taforma poste-
rior, completando lit cabida de
las cajas laterales. La parrilla
tenía una superficie de tamaílo
entonces inusitado, por lo que
se puede deducir que, también
por primera vez en España, se
pensó en quemar carbón astu-
riano, de peor calidad y con más
menudo que ei ínglés.

Las pruebas llevadas a cabo
en el trayecto entre Las Fra-
guas Y Bárcena ( todavía no es-
taba terminada la línea hasta
Reinosa), dieron los siguientes
resuitados:

Un tren de 152 Tm., sin para-
da en las estaciones del cami-
no, a una media de 23,55 kiló-
metros por hora.

Un tren de 162 Tm., con pa-
radas, a 19 kilómetnvs p^r hora.

Un tren de 192 Tm., con pa-
radas, etetre 16 y 17 kilómetros
por hora.

En general, segúu informó el
ingeniero jefe del ferrocatTil,
los nesultados fueron buenos, y
se dice que pr^entaban en mar-
cha tma gran estabilidad; que ei
avantrén no dejaba nada que
desear, y que la suavidad de los
movimientos permitía pasar a
velocidad ordinaria incluso por
cutvas de 200 me[ros. Desde la
puesta en marcha de la prime-
ra locomotora, el 10 de unio
de 1861 hasta fines del 186^,1as
ocho máquinas recorrieron un
total de 197356 kilómetnos, y
con^*n^ron 15^ kilogramos de
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ISABEL II
carbón por kilómetru, cifra que,
al establecerse primas para el
personal, se rcdujo a 14 kilo-
gramus, un valor muy acepta-
úle para aquella época, dada la
dureza drl perfil.

Por su novedad, este modelo
de locomotora Ilamó poderosa-
mente la atención entre los téc-
nicos cuntem}wráneos, y ha si-
da ilustrada_ y descrita en va-
rias publicaciones. Las ucho
primera^, con los números 16 y
23, fueron seguidas por dus más,
númerus 35 y 36, en 1864.

LOCOMOTORAS DE VIAJE-
ROS.-A la vista de su excelen-
te resultado, se adoptó también
el sístema Vaesi^n para las lo-
corriotoras de viajeros,y en 1863
se encargaron trzs a la misma
casa ^unstnictora. Apan^ de
ser de sólo das ejzs acopla^os,
dificren en la disp^>sición de la
tl^cha del avantrén, que es la
inversa de las anteriores, y ade-
más se suprimieron las superfi-
c.ies inclinadas, pues al ir tiradu
el avantrén ahora pur dicha ile-
cha, se obtenía de par sí la
fuen.a de «rapelln necesaria, por
lo menos en marcira hacia ade-
lante. Prc,bablemente había que
girar estas Iocomotoras antes de
ernprender un viaje de retorno,
ya que en marcha atrás serían
muy inestables. Esta medida
obedeció al parecer a que ocu-
rría lo que se repitjó en otras
ocasiones en ^que se emplearon
las superficies inclinadas men-
cionadas. AI entrar la locomo-
tora en una curva, el tejadillo
tardaba un poco en desprendert
se y deslizarse, y luego lo hacía
bruscamente.

Cuando llegaron estas máqui-
nas se realizarorr asimismu via-
jes de prueba para comprobar
qué cargas eran capaces de re-
molcar. En la primera prueba
se enganchámn seis coches, dos
furgones y cuatru vagones car-
gados, que sumaban un total
de 110 Tm. Entre las estaciones
de Los Corrales y Las Fraguas,
rnn 6,8 kilóme:ros de rampa de
10 milésimas y un kilómetro en
horizontal, se logró con dicho
tren una media de 30 kilóme-
tros por hora, llcgándose algu-
nas veces a más de 40; la po-
tencia desarrollada se calculó
en unos 308 CV. r`.1 continuar
el via^e a Bárcena se levantó
un ^^ento muy impetuoso, por

lo que ante !a inminencia de la
fuerte subida se redujo la car-
ga a SO Tm. En el recorrido en-
tre Las .Fraguas y Santa Cruz,
con 2,9 kilómelros en rampa de
12,5 milésimas y ll kilómetros
de 19 milésimas, la media fue
de 32,5 kilómetros por hora en
tre Santa Cruz y P^rtolín; 2,t
kilómetros en 19 a 15 milésimas,
de 32,9 kiló^netros par hora, y
finalmente, en los últimos 3,2
kilómetros en rampa de 15 a
20 milĉsimas, hasta Rárcena, de
33,5 kilómetros por hora, calcu-
lándose la potencia desarrollada
en unos 290 CV,

Se repitieron las pruebas con
diez vagones cargados, tres va-
cios y un furgón, con un total
de 155 Tm., entre Las Fraguas
y Bárcena. Reinaba también es-
ta vez un fuerte viento sur.
Ya a la salida de Las Fraguas
empezó a patinar la máquina en
agu,jas, y volvió a suceder lo
mismu cerca de Santa Cnrz, en
rampa de 19 milésimas. Perdió
velucidad, pero se recuperó;
hasta que al acercarse a Porto-

L,ocomotora-ténder de mercancfas, construida por la Sociedad San
Léonard ( Lie ja )

lín, en las curvas cerradas que
allí existen, se quedó •colgada..
Hubo que cortar el tren, y se
si>>uió con sólo scis vagunes }
un peso de los mismos de 84
Tm. a Barcelona, logrando aho•
ra una media de unos 30 kiló•
metros ^r hora, en lugar de
l0 a 12 kilóm^etros por hora en
el trayecto inferior. EI agua
wndensada en !os cilindrus, y
una fuga cn los tanques que
mojaba la vía, fueton la causa
de los patinajes.

A pesar de todos estos inci-
dentes, las inger.ieros de la
Compañía se dieron por satis-
fechos, y estinraron que estas
máquinas podrian arTastrar en
condiciones dc tiempo más ta-
vorables tmas 130 Tm. en rant-
pas cic 30 mi!é^imas, a unos 20
kilómetros por hora. Por calo se
encargaron ocho locomotoras
más al ar:o siguiente, que r^eci-
bieron los numeros 27 al 34.

El si^uiente cuadro detalla
las caracte:•ísticas principales y
el nombre de las máquinas des-
critas:
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NOMBRES

1. Isabel II. 19. Velarde.
2. Francisco de Asís. 20. Elero.
3. Santander. 2t. Pisuerga.
4. Perseverancia. 22. 1 ^ de Marzu.
S. Habanera. 23. Cuba.
6. Castilla. 24. Agricultiu-a.
7. Alar del Rc.y. 25. Indus!ria.
1. Cantabria. 2á. Comercio.
9. Alfonso. 27. 2 de Mayo.

10. Velasco. 23. Iberia.
Il. Ronifaz. 29 Bw-gos
12 Blasco de ^.aray. . ..
13. Colcin. 30. Valladolid.

1•t. Paz. 3t. Las Flores.
l5. (No existiri; quizá la 030 32. Bárcena.

averiada en el embarque.) 33. Reinosa.
lá. Santc^ Domingo. 34. Torrelavega.
17. Besaya. 35. Reuedo.
18. Ensenada. 3b. Isabel I i.

RASTRO PERDIi^O.-La suer-
te que finahnente corrieron to
das estas locomotoras del Alar-
Santander es oscura. En ningu-
no de los inventarius o álbumes
de la Compariía del Norte que
hasta la fecha pud^ cunsultar
se mencionan. Si bien los inge-
nieros comisionad^s por dicha
Compañía las ha^laron en gene-
ral en condiciones de prestar
servicio, criticabarr que la dis-
tribuciou sufría mucho debido
a la gran distancia entre el ci-
lindro y el soporte de las para-
lelas y que ias Ilantas eran de
mala calidad y se romF,ían con
frecuencia. Iyo obstante, el es-
tado de conser•,^ación era tan
deficiente que el costu de repa
ración resuliaría muy elevado.
Es, pues, posihle que al ser in
corporado el ferrocarril de !sa
bel II a la Compañia del Nor-
te, esta última no las agregar^^
a su parque motor. Tal vez fue-
run r-endidas o desguazadas
prematuramente. 5 o r p r end^
que en los anos 187^'S, la mís
ma casa Saint Léonard swninis
trara doce loco.notoras del mis
mo mudelo qne las de mercan-
cías al Norceste ( númcrus 2UI-
212, posteriores Norte 1621-
1632 ) , y que en la lista de las
máquinas suministra.3as por di-
cha cunstructora fi^ura con su
número de tábrica 31A una lu-
comotora-ténder del tipo 220, o
sea, como las de viajeros del
Alar•Santan^ier, entregada en
1869 al ferrocarril de L,eón-Pon-
ferrada. Cabe, pues, la posibili-
dad que las m<^.quinas del Alar
Santander firerdn vendidas :
dicho ferrocarril gallego-leones
Quiiá algún lector, amigo dR^
estas investigaciones, pueda da^
alguna luz ĉobre este misterio.

Por último, agregamos quc•
ei Alar-Santander Fadeció esca^
sez de máquinas debido a la
mala conservación de las qu^
tenía, motivada por la situ^^
ción financiera precaria con qu^
se desenvolvía. La Compañía del
No^te acudió en su auxilío ^
cedió tres de sus locomotora^
J30, númer-os 1?60, 1:^51 v 13áŝ
que en el Isabel II recibieror
los números 40, 41 y 43.

GUST4V0 RtiDER
(Fotos del autor y arc;i;^-o d^

VIA LIRRE.)•




