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Introduccion

Una vez expuestos los grandes rasgos de lo que represent@dignraapor en la compafia

del Camino de Hierro el Norte de Esgfia, no podia resistir trazar una breve descripcion de lo
que en el mismo sentido acontecid en la que fue su gran rival, la compafiia del Ferrocarril de
Madrid a Zaragoza y Alicante. Y con mas razén si tengo presente que, codmo bien sabran qui
nes me conocen, soylrairador de los disefios que derivaron por evolucién del parque de
M.Z.A. y que dieron lugar a lo quertbmino la locomotora deapor autoctona. Por ello me
permito reunir en el presente documento unas breves padeabe lo que fualtraccién en el
Ferrocarril de Madrid a Zaragoza y Alicte.
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A la busqueda de la locomotora de vapor autéctona.
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1 Los origenes de M.Z.A.

Los primeros intentos de construccion de un ferrocarrilspafa datan de 1829, cuando se solicitd
y otorgd una concesion para stoir un “carril de hierro" desde Jerez al muelle del Portal del rio
Guadalete. Tras otros intentos, en 1843 seeatlenia castruccion de un ferrocarril de Barcelona a
Matard, promovido poMiquel Bada, y en 1844 también se concede la construccion de underroc
rril de Madrid a Aranjuez a dorefro de Lara, vinculado abinquero dodosé de Salamantague
pronto seria un promotor renombrado de nuestros feriles.

Estos primeros ferrocarriles se realizaron bajo las directricesRiealaOrden d&1 de diciembre
de 1844 que establecio las reglas principales que encuadraron nuestros primeros ilesoeatre
otras:

e La posibilidad de ejercer un rescate anticipado de las concesiones y supnesd

e Necesidad de la revision periédica de lagda para evitar eegeradas ganacias de las compafiias.

e El establecimiento del ancho de via de 1,672 metros (seis pietacas) segin recomendaciones del
Informe Subercase.

El informe Subercase.

Con el nombre dinforme Subercasese conoce al texto regtado por una comisién de ingenieros
de caminos, presidida por D. Juan Sussgcque fijo los principios técnicos por los que se debian
regir los ferroerriles en nuestro pais.

Entre estos g&ctos técnicos, el informe determinaba el ancho de la via, proponiendo el de seis pies
castellanos (1,672 metros), quesdks entonces queda como atho normal espafiol, y lo defiende

bajo aspectos técnicos pues, aun y reconocer que la mayoria de riégegearopeos tienen ast

blecido el ancho en 5 pies y 17 centésimas (1,440 mekoggla atenciérenla creacioren Eup-

pade ferocarriles con anchos superioresstos 5,17 pies, dediendoprensturamentegue la te-

dencia es a un incremento del amale las vias. Estaiene complementdo con el analisis de los
recorridos ferrowarios que se podriarstablecer en nuestro pais y la observacién de que en muchos
casos éstos recorridos no serian tan favorables a la traccion como en el resto de pafsiesalla
conclusién de que nuestros ferrocarriles necesitarian una mayor capacidad de traedererbas
mayor potencia de las locomotoras. Si bien hasta aqui el informe no iba desencaminado, si lo fueron
las medidas adogdas para facilitar el incrementle potencia de las locomotoras, pueargame-

tabaque para lograr esta mayor potencia seria necesarias locomotoras de mayor tamafa@-con cald
ras de myor didmetro y en consecuencia unas vias de un ancho mayor para tales locoPwtoras
tanto, alasumi como tendenciaaperal el mencionado inemento del ancho de las vigsyistas

las necesidades de potencia en la traccidn, se optd por establecer el ancho superior para nuestros
ferrocarriles, despreciando las ventajas de la racionalidad deho anficado para las t@iones

de las naciones del continente

Otrasrecomendacionegue determinaba el estudavan el esbleamiento de pedientes con un

maximo de 10 milésimas por metro, de radios de curva minimos de 280 metros (1000 pies) y que
todas laobras de fabrica, desmontes y terraplenes deberian ser para doble via, aunque se permitiese
al principio la instadcion de sé6lo una. Asi mismo, la Direccion de Correos, se decia, parasel tran
porte de cdas debdn construir y conservar a sus expensasésuajes @pios que circularan por

Lvéase: 4ttp://es.wikipedia.org/wiki/Miguel Biada

2Véase: http:/es.wikipedia.org/wiki/José _de Salamanca_y Mayol

% Para consultar el informe véasehtp://www.docutren.com/archivos/documentos/subercase.pdf
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las diferentes lineas de las empresas esimgarias en convoyes especiales o acoplados a cempos
ciones de las mismas.

De entre las primeras concesiones solicitadas, el ferrocarril dddder@ Mataro se inauguro 28

de octubre de 1948apando a ser el primero de la peninsula ibérica, y termintafado parte de la
compafia M.Z.A., pero lgeremosen su momento al analizar la red catalana de la comparifa. E
pezaemos pues por revisar el feravdl de Madrid a Aranjez, enbrion de la formacion de la
compafiia M.Z.A.

1.1 Ferrocarril de Madrid a Aranjuez.

Una vez obtenida la concesién, el marqués de Salamanca, a la sazén ministro del gobiemo, conc
di6 al ferrocarril de Aranjuez amplias subvenciones que luego él mismaregiho director de la
compainiia. Iniciadas las obras en 1846, estas fuerguesdidas mas adelante debido a los incide

tes politicos en los que se vioveelto el marqués y que le obligaron a renunciar al ministerio y a
exiliarse temporalmente. De regresmuestro pais y reanudadas finalmente las obras en 1850, el
ferrocarril de Madrid a Aranjuez se pudougarar el 7 de febrero de 1851.

- Madrid
S 3

Aranjuez

1. Mapa de la linea Madrid Aranjuez.

Ante el éxito del nuevo medio de transporteonel objetivo de slazar Madrid con el litoral med
terraneg Salamanca sité un poyecto de prolongacion de Aranjuez a Almansa, punto que le
permitiainiciar la expansion del ferrocarril de Aranjuedsjar para mas athnte ladecsion sobre
una ruta pea alcanzar un puerto del nitgiraneg bien fueravalencia, Alicante o Géagena.

Las locomotoras del Madrid -Aranjuez.

La linea se inaugur6é con nueve locomotoras de tiged1cinco de construccion inglesa con los
nameros 1 a 4 y 9, y cuatro belgas com himeros 5 a 8. Ambas series eran similares con pocas
diferenciag’, y de ellas tan s6lo han quedado grabados que las representan.

Las cinco locomotoras inglesas llevaron nombres, y fueron laasia las que M.Z.A. distinguio

de esta manera, cont@riente a lo habitual en la compafiia del Norte. Las locomotoras seuzonstr
yeron en Inglaterra y se trasladaron por piezas gnoygais. La primera de ellas en ser montada en

|l os talleres del Aranjuez se denomi nia. Sefshadr i
gue otros nombres que recibieron estasd mot or as fueron Al sabel I
As2s0 y AHern8n Cort ®s 0, poribirfael nanbre deswanagestag e n
la reina, y las 3, 4 y 9 los restas por ordewle importancia de los personajes representados.

“ Al parecer la cpula ojival sodrel hogar, caracteristico de estas loconasty bien visible en los grabados de la-ép
ca, tan solo la ostentaron lasdmotoras belgas de la serid5pero la inforracion sobre este material es tan solo pa
cial.
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2. Reproduccion a escala de las locomotoras serie 5 a 8 del MadAdanjuez. Coleccion autor.

En afos sucesivos se adquirieron 39 locomotoras adicionales que configuraesquende tipos
1-2-0 para trenes en genal, 0-3-0 para trenes pesados de mercanciaglesm 6 uniddes de tipo
1-1-1T, con grandes ruedas motrices, para trenes rapidos derpasgjon ellas se dio el servicio
tanto en el sImo de Madrid a Aranjuez cano en las ampliaciones posteriores de la linea hdsta A
mansa.

Dada su reducida potencia, antes de terminar el siglo todas elias fladas de baja, bien deagu
zadas o bien vendidas a otraspafiias que las emplearon en las obras de construccién éieesus |
as.

1.2 Laley General de Ferrocarriles de 1855.

A finales de 1851 el Gobierno acept6 la propuesta del marqués de Salamanca, que incluia la extrafia
férmula de pagaa los catratistas de las obras de prolongacién de la linea hasta Almansa mediante
accionesdel propioferrocarril. Simultaneamentega@manca propuso al Estado que éste le adguiri

se el ferrocarril de Aranjuez, a la par qefrecié parahacersecargo de laxgplotacion del mismo
mediante alquiler de la concesidBsta nueva curiosa propuesta faceptada por el Gobierncg

llevo a la préactica en agosto de 1852.

La corrupcioén politica imperante en el pais termin6 porrdesear en la Revolucion de 1854mta
bién conocida com¥icalvarada Durante los motines de dicho afio se incendi6 ladeesa del
marqués de Salamanca, que se habia ganado tputapdad con sus aniobras especulativas,
consiguiendo espar a Francia disfrazado de fogonero en una locomotora.

Una vez estabilizada la situacion politica, Salamanca recuperé en 1855 sus wneslacin el
ferrocarril mediante una nueva cesi®n por 99 afios que reunia en una sola las del Madritt Ara
juez, Aranjuez Almansa y la concesién de Almansaieafite que habia obtenido el nopaés de
Rioflorido, amigo de Salamanca, mediante la creaciétadeompafia del Ferrocarril del Med
terraneo.

Fruto de la revolucién de 1854, el nuevo gobierno progresigtauby6 laLey General dé-erroca-

rriles de 1855 Esta prinera ley general sobre los ferrocarriles espafioles vendria a fijar las normas
fundamentads de las concesiones ferroviarias. La ley ofrecia emade incentivos a la constru

cion de lineas deafrocarril a la vez que trataba de evitar $pexulacion ocurrida con las normas
anteriores. Supuso también un acuerdo defmisobre las grandé®eas y los principales ejes-f

® Para consultar el texto de la ley véashttp://www.docutren.com/archivos/documentos/ley 185%.pdf

6


http://www.docutren.com/archivos/documentos/ley_1855.pdf

BREVE HISTORIA DE LA TRACCION VAPOR EN M.Z.A.

rroviarios en Espafia. Es a partir de esta leyama&mpieza con impetu la llegada de importantes
capitales de la lmga europea, y senpulsa definitivamente el desarrollo de los fearates en -
pafia.

No obstante, la legstablecio dos categorias para las lineas dacéeril. La categoria de lineas de
primer orden, que recibirian sustéosas ventajas fiscales en la construccion, se fijo exeluente

para aquellos ferrocarriles que partiendo de Madrid terminaseiganaafrontera o litoral. Esto
provoco que a red espafiola tuviera en los afios sucesivos una fuerte estdieturgue dejo de

lado los traficos perifécos y ciertas zonas de Espafia. Las principales lineas creadas al amparo d
la ley fueron: Madridi Iran (Norte), Madrid' Alicante (M.Z.A.), Madrid i Cadiz (M.Z.A. y Anc-

luces) y Madrid Caceres Patugal (M.C.P.).

Esta ley refrend6 la decision del diferente ancho espafol pasgasuterrocarriles. Si bien en
tiempos del informe Subercase cabguanenar en defensa de dicho informe que existian multiples
anchos en toda Europa, y cabia pensar que &Boeite era necesario un ancho superior para la
evidente mayor potencia necesaria en ¢asrhotoras, en el momento deomulgar esta leypnce

afos mas tae dichos argmentos ya no tenian tal defensa. En efegtogl resto de paises ya se
habia adoptado el ancho de Stephemsonmo rriia ;it & n abla decretadedapiaa a éste los
ferrocarriles conrchos diferetes al mencionadqg respecto al incremé de potencia ya se habia
demostrado qudicho incremento necesitaba umayor produccion de vapor,egtaproduccion se
incrementaba en agor medida, no aumentando el didmetro de la caldera, si no su longitud. El
tiempo se encarg6 de poner en evidele@edsion aislacionista del mayor ancho para este pais.

1.3 Creacion de la compafia del Ferrocarril de M adrid a Zaragoza y

Alicante.

Ya hemos comentado que la Ley General de Ferrocarriles atrajo a los inversores extranjeros a nue
tro pais. Mientras los baneuws Perdre se interesaron en la linea de Madrid a Iran, otupar
francés acabezado por la bané&tschildhizo lo propio con la linea de adrid a Zaragozapen-

sando en una linea que conectara con Francia a través de los Ryrot#asp su cocesion Asi, el
marqués de &amanca, que poseia la lineadvid a Alicante, entr6 en contacto con este grupo y
aportd su concesion en la creacion dEdmpafia de los Ferrocarriles de los Pirineos a Madrid y

al Mediterraneg que el 31 deidiembre de 1856 carbsu nombre por el definitivo deompafia

de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante

La linea de Alicante se inauguro en su totalidad en 1858, con 454 kildmetros totales y es la de per
mas favorable de lasdiales del centro a la periferik la peninsula. El tramo dealitid a Albae-

te no supera las 10 milésimas y cuenta coragldrrecto de mayor longitud de nuestros ferracarr

les, de 20,1 kilometros. Entre Albacete y Alicante se cruza la cordillériadlzon rampas méx

mas de 14 o 15 mdisimas.

La linea de Zaragoza, de 341 kilometros, tras cruzar el dmdaemonta el curso del rio Henares,
ascendiendo a la cordillera Ibérica con curvas cerradas y rampas de hasta 12 milésimas. En Arc
de Jalon se instalé una reserva para dar dofslesianes a las coropiciones. Siguiendo hasta-T

rralba se alcanzan las 15 milésimas, y se desciende hacia Zaragoza siguiendo el curso del Jalon,
un perfil similar, pero inverso, al anterior. Eas€tas la linea empalmo con la del Zaragozana: Pa
plona (uego Norte) y el trayecto hasta la ciudad era compartido, si bien a la entrada a Zaragoza |
linea se separaba para terminar en lackfst de Campo del Sepulcro, propia de M.Z.A.
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3. Concesiones originales del Ferrocarril d Madrid a Zaragoza y Alicante.

Antes incluso de terminar la linea de Zaragoza, M.Z. A.rp@@ a sus lineas la de Castillejo@ T
ledo al adquirirla tan sélo dos meses después de su inauguracién, en 1858, al marqués de Salamanca
gue habia obtenido la ca®idén y la habia consido.

Las locomotoras.

Una vez constituida M.Z.A., y tanto para complementar lecithta de las lineas existentesn
construccion como para las previsiones de expansion haciaparauas cuales solicités cone-
siones de Alcé&r a Ciudad Real y Manzanares a Cordoba, la compaddage® en 1857 a difeme
tes fabricantes un gran pedido coherente de 90 locomotoras.

Estas locomotoras empezaron a recibirse en 1858, y si boggdnrente se les reservé el rango de
matriculas de la 48 la 138, a coimuacion de las 48 originales del Aranjuez y Almansa, pronto se
vio que este sistema implicaba problemas de ideatifon, por lo que se establecié un nuege si
tema de numecién que se haria efectivo a partir de 1861. El nuevo esquemantkracion e-
servo:

e Elrango 1 a 199 para locomotoras de 2 ejes acoplados, adeas genéraane nt e fide v|i aj er o
e El rango a partir de la 200 para locomotoras de 3 ejes acoplados, i nadas genx®r i came
taso.

Ante la necesidad de encuadrar nueMoss de locomotoras en edqeiema de matriculas, éste se
amplié a partir de 1870 de la forma:

e Elrango 1 a 199 para locomotoras de 2 ejes acoplados, demamgenéritne nt e Ade vii aj er o
e Elrango 200 a 499 para locomotoras de 3 ejes acopladospidedas genéc a ment e fimi|xt aso.
e EI rango 500 a 599 para | ocroamtaspeml asode 4 efj es ac
e Elrango a partir del 600 se destin6 a las locomotoras téadeap A mani obr as o

Las maquinas del Aranjuez y las ya recibidas de los encargde<itueron renumeradas, mientras
gue las que aun no seli@n entregdo y las agregadas por absorcién de otras compafias recibieron
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ya la nueva matriculacion en todos los casos, y no fue necesariocaiodite esquema, si acaso
tan s6lo amplido®.

Respecto a las locomotoras solicitadas por M.Z.A. éstas sdieion en dos series.

La primera estaba constituida por 70 unidades que cormdigpoal tipo03-0 A mi xt o0 0- y |

ian a la familia que los fraeses kma b aviamuio , n o mbr e a s ragleestd modelo, | a
introducido en 1845 por el ferrocarril de Paris @deéns. Contraamente a la costumbre, que ya
entonces prevatéa, de colocar losici ndr os al exter i ogervarodas cilm-st a s

dros en el interior del bastidoseguranente debido a que la estabilidad de marcha era asi mejor
cuando emolcaban trenes de viajeros a mi@g velocidades que los dencencias.

En M.Z.A. recibieron los numeros 246 a 315 del nuevoesgude numeracion. Las primeras 20
las suministro la inglesWilsonde Leeds, las siguientes 20 la cd§igsontambién de keds, y las
30 dlimas lo hizo la francegaail.

Un gran namero de estas maquinas llegdb a RENFE, donidgerea las matriculas 032013 a
030-2054.

4. Locomotora MZA serie 246 a 315.

La primera de ellas, nimero 246 en M.Z.A. y {2813 en RENFE, fummbién lgprimera locomo-

tora en cumplir 100 afios de servicio en activo en Espafia. A tal efecto, en 1957 se la restituy6 en
posble a su estado primitivo paradelebracion de dicho evento en un acto organizado pesola
ciacion de Amigos del Ferrocarril de adrid. En aquel momento contaba con mas de 2.600.000
kil 6metros recorridds Siguié en servicio hasta cumplir los 114 afios, momento en que fue retirada
parasu preservacion. Actualmente forma pattda coleccién del Mseo de Vilanova i La Geltfii

La segunda serie se componia de 20 unidades que eran deRiipariificado para trenes de \aaj
ros y recibieron las matutas 45 a 54, del nuevo esquema de enation. Se solicitaron a la vez

® Cuando afios mas tarde se constituyé la compafiia del Norte, ésta adoptmandsistumexcion similar, pero por el
cortrario no fue tan rigurosa en su aplicacion y se vio abocada a efectuar varias rematriculaciones a lo large-de su exi
tencia.

" Distancia equivalente a realizar el viaje completo hasta la luna, regchsdo, mas de tres veces.

8 véasda weblLocomotoras de Vapor Preservadas en Espafiép://www.locomotoravapor.com/Catalunya.btm
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gue las primeras mixtas, también a la ddgsony posian asi mismo citidros interores. Todas
fueron desguazadas en la remodelacion que efectué M.Z.A. en 1931, y por rigotaniego a
RENFE ni se conserva.

Cuatro aibs mas tarde, en 1861, se ampliaron estas 20 fwows de viajeros con un pedido de
ocho mas &harp semejates en todo a lakKitson, que se numeraron de la 55 a la 68triéron
igual suete que las anteriores.

Locomotoras de tres ejes
I - Madrid Almansa
Locomotoras de dos ejes - M.Z.A.
TTTTTTTTIT T T I T I T I T T T I T T T TIT T T I T IT I T I I T I T T T T T I [ TTTTTTTTT]ITTITITTTT]
Serie |1 100 200 300 400 500 600 700 800 900

5. Disposcion de las locomotoras del MadridAlmansa (antes Aranjuez) y de las primeras adgsiciones de M.Z.A. (Nuevo
esquema de matriculaciones).

1.4 Las locomotoras unificadas

También se solicitdé un lote de 10 locomotoras mas de rodaje Wl caracteristicas semaejas a las
Kitson El pedido se realizé a lodleres franceseSchneidedel Creusot que se convertiria en uno
de los principales suministradores de maquinas tanéoNd.Z.A. @wmo para otras compafias asp
fiolas. Recibieron las matriculas de la 63 @day con ellas la compafia cerrd elnper periodo
unificado del parque motor.

Las Creusot viajeros. Serie M.Z.A. 73 a 128.

Tras este primer pedido M.Z.A. decidi6 ampliar la traccién de los trenes de viajeros con nuevas
locomotoras de un disefioatwcionado del anterior, algo mas esbelto, alargado y potente, gse con
tituirz a el mo d e | Greudoé Viagernso n a diahse itonstrugron 56 unidades que dul

ron encargadas @reusot, la Societé FrancaBelguey Boudin y fueron entregadasitee 1862 y

1864, matiiculandose a continuacion de las awores, de la 73 a la 128.

6. Locomotora M.Z.A. serie 73 a 128, "Creusot Viajeros".

M.Z.A. utiliz6 estas locomotoras para la traccion de sus mejasasstdurante el siglo XIX, en
particular los expresos 49/50 (ascamdey descendente) de Madrid a Zaragoza primero y luego de
Madrid a Barcelona. Cuando el incremento de peso de las composiciones las desplazaron de estos

10
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servicios estas lemotoras se diseimaron por la red, pero en particular se cotregon en la linea
de Valladolid a Ariza, donde, ya entradoigl@ XX, contrastaban al compartir andén en la estacion
del Nate de Valladolid con el sudexprés,ctimnado por montafias 4600.

RENFE reunid emna Unica serie a las sobrevivientes de amiyéess6372 y 73128, matricula-
dolas en el rango: 122011 a 2017De ellas, la exMZA 108, vendida a Cementos Portland donde
se la matricul6 como CP, 2e halla preservada en la Fabrica de cementos Podia@dazagutia
(Navarraj.

Las Creusot mercancias. Series M.Z.A. 201 a 245, M.Z.A. 325 a 399 y M.Z.A. 415 a
434.

Para compl emMamubarpuless ad0 e servicio en 1858
también del tipo €B-0 , pero del moBbwhHomaisd e ngmen&adad2 A sicC
1855 pSocdiété HuaBouibonnais p a eracarellde Haris a Lyon. Presentaban el hogar en
voladizo y los cilindros exteriores con distribucién Stephenson interior. El modelo se popularizé en
varios ferrocaites. Se solicitaron 36 de estas locomotor&&reusof y 9 aGrafenstadenSe las

emp e z - a d e n oOmeusotanercarciasno i a rnaarlad def las -6 entregadas por
Creusot y este apodo Iaecibio la totalidad de la serie, con independenciadestructor.

7. Locomotora M.Z.A. serie 201 a 245, "Creusot Mercancias".

Estas primeras 45 maquinas recibieron las matriculas 201 a 245 que habian sido reservadas
anterioridad, y sus matriculas fuer@g@idas por la§Mamub 246 a 3 15.

Cuando a la vista de los buenos resultados M.Z.A. deaidpdiar estas locomotoras en 75 nuevas
unidades, tuvoque gsiar | es | as matr2cul as 32 Xrewsot 8@ 9 . I
canciaso , fuer on enc arQyessdty Grafenstaelendmidima yetardéo pdido de

20 uni dades de est SociqedhrcdBagus ey s ® ¢ aran detlar4il5cadal a
434,

Dado el elevado niumero homogéeneo de estas locomotoras, ité@les) M.Z.A. las utilizé ra-
pliamente a todas sus lineas y mamieron los servicios de mercancias hasta que a finales del siglo
XIX fueron paulatinamente relevadas por locomotoras de cuatro ejes acoplados, primero gn el arra
tre de trenes pesados en rampas de 15 milimetros y ya entrado ¥Xsan el resto de servicios.

°Véasda weblLocomotoas de Vapor Preservadas en Espadiattp://www.locomotoravapor.com/navarra.tsm
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Llegaron mayoritariamente a RENFE donde recibieronitagentes matriculas:

e MZA.201 a 245 Y22REBBRBE 030
e MZA.325 a 399 VY23®REBR3EBE 030
e MZA. 415 a 434 Y2RBRBE 030

Aunque RENFE las empleo principalmente en servicios a&atras, aun se las podia ver real
zando servicios de mercancias en los afios entauSe dieron de baja entre 1951 y 1964, queda
do la M.Z.A. 204, RENFE 03Q264, preservada en un pedestal en dcé(Avila)™.

Locomotoras -ténder de maniobras. Serie M.Z.A. 601 a 610.

Los ferrocarriles espafioles usaron muy pocas locomotgpasiament concebidas para lasam

niobras de las composities en sus estaciones. Esto se debié en gran medida porque los modelos
gue inauguraron las lineas, de escasa potencia, fueron prontamente relevados por sus compaiiias de
los servicios en linea y éstas lostd®ron a los servicios de maniobras.

No obstante, la comparfiia M.Z.A. encargd 10 locomotoras de #0TOpara estos menesteres,
principalmente en el trasiego de vagones en los puertos del MaditerSe encargaron a la belga
Marcinell de Couillet, y tenian un aspecto muy moderno para la época déreorion, pues oste
taban hogar Belpaire y distribucion Walschaert.

e 601 a 610.

s

8. Locomotora M.Z.A. seri

Estuvieron casi siempre asignadas anasmos destinos, pitipalmente en Alicante, donderpe
manecieron tres unidadesrdnte su vida util, ademas de Sevilla, Albacete, Gerona y en los talleres
gererales de MadrigAtocha, donde estuvo asignada la MZA 602 y se la conoci6 con el sobreno
brelédeCMelitodo, por sus conteneosdlesgs.bal anceos

Llegaron todas a RENFE donde recibieron las matriculag0R20 a 0240 y su baja efectiva se
materializ6 en 1969. Se hallan preseias la MZA 601", en el Museo del Ferroaidrde Deicias
(Madrid), la MZA 6022, restaurada por A.R.M.Ey en aden de marcha, la MZA 6&%en un no-

10ygéasda webLocomotoras de Vapor Preservadas en Espafigp://www.locomotoravapor.com/castillaleon.bm

1 yéasda webLocomotoras de Vapor Preservadas en Espafigp://www.locomotoravapor.com/madrid.h#m

12y/éasda webLocomotoras de Vapor Preservadas en Espafiép://www.locomotoravapor.com/Catalunyarts.

13yéase video en Youtube.comttp://www.youtube.com/watch?v=cPRy85qg¥/1s
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numento en Timasa (Barcelona)a MZA 605", en el Museo Her de la Ciencia y la Tecnologia
(Las Palmas de Gran Canari@MZA 606'°, en el Museo d¥ilanova (Barcelona)a MZA 607",
en Langreo (La Felguera), y la MZA 6£0en Alcazar de San Juan.

La distribucion de las series de locomotoras queddé como sigue, con un parque compuesto de ur
130 locomotoras de dos ejes aedpls, de las cuales una@ &ran de modelos unificados, unas 220

locomotoras de tres ejes acoplados, casi la totalidad de modelesdwsf y 10 locootoras de
maniobras.

Locomotoras-ténder
- Madrid Almansa
Locomotoras de cuatro ejes M.Z.A.
- Creusot Viajeros
Locomotoras de tres ejes - - I - Creusot Mercan.
Locomotoras de dos ejes - -
RSN LN R L R R LR AR LR AR R AR LA
Serie (1 100 200 300 400 500 600 700 800 900

9. Disposicion de las locomotoras de M.Z.A. tras las adquisiciones del magdrinificado.

14 véasda weblLocomotoras de Vapor Preservadas en Espatigp://www.locomotoravapor.com/Catalunya.btm

15 \éasda weblLocomotoras de Vapor Preservadas en Espafigp://www.locomotoravapor.com/canarias.htm

16 éasda weblLocomotoras de Vapor Preservadas en Espatfigp://www.locomotoravapor.com/Catalunyart.

7véasda weblLocomotoras de Vapor Preservadas en Espafigp://www.locomotoravapor.com/asturias.bm

18\/éasela webLocomotoras de Vapor Preservadas en Espatfiép://www.locomotoravapor.com/castlamanchatm
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2 Ampliacion de las lineas.

La compafiia del Norteina vez logradas las concesiones de Madrid a Irin y la de Venta de Bafios a
Alar del Rey,no paricipé durante un tiempo en las subastas de nuevas, ldegasandose ara-

pliar su red mediantaladquisicion de otras compafiias. Por el contrario, M.Z.A., que antes de te
minar su linea de Zaragoza habia absorbido la de Castillejo a Toledo, participé en la subasta de
nuevas coresiones para las lineas de Alcazar de San Juan a Ciudad Real, de kanadDérd-

ba y de Albacete a Murcia y Cartagena, en una clara estrategia dedarmsolred en otro puerto

del Mediterraneo y en dominar el eje de penetracion a Andaliampio llegar a Sevilla y Cadiz.

Para la traccion de estas concesiones, M.2mpled los tipos de locomotoras que acabamos de
ver, ampliando en lo necesario eflgae de sus modelos unificados.

2.1 La concesion de Alcazar de San Juan a Ciudad Real.

La linea de Alcazar de San Juan a Ciudad Real, de 104ekiténale recorrido, tiene uredil abso-

lutamente llano que en ningun caspera las 6 milésimas en sus rampas. El tramstahanzaa-

res se puso en marcha en 1860, y, atravesando las planicies manchegas, contiene numerosas rectas
sincruzarningdn rio ni zona montafosa. Este prinnamio forma parte de la linea general de @nd

lucia.

3 Zaragoza
(.\_‘,.-Jl-—,‘r__\__)"""—'*'ﬂ\i g
4
4
'i_ Guadalajara
Toledo
T
{
- Ciudad Real
{ Imansa

10. Lineas de M.Z.A. en 1864.

La llegada a Ciudad Real desde Manzanares se produjo un afiedeaenal861.

2.2 Lalinea general de Andalucia - Despefiaperros.

La linea de Maramares a Cérdoba constituye el troncal ppakcde la linea general de Andalucia y
presenta la dificultad de tener que cruzar la cordillera de Sierra Morena, que, si bien no presenta
grandes rampas atacandola desde Manzanares al estar sus pasos aaipareétna a la meseta,
plantea un descenso acusado hastallel @el Guadalquivir a través del desfiladero de Despefiap

rros, por cuyo fondo discurre erfocarril.

14
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Esta caracteristica orografia no presentaba muchos problemas a los trenes que cem Eiagkial
se dirigian a Cdérdoba, pero emtsgo contrario planteaba unas grandes dificultades deidraa
los trenes ascendentes.

e _ St Zaragoza

_4 }r"f Ariza

| Guadalajara

Imansa -

Alicante

Cérdoba

11 Lineas de M.Z.A. en 1865.

Desde Manzanares hasta Santa Cruz de Mudela la lineaemeda$i suaves caracteristicas de la
llanura manchegaero lle@do a este punto la orografia plantampas de 11 milésimasdter Al-
muradiel, cota maxima de la Sierra Morena. A partir de aqui el descenso se produce con pendient:
de 15 milésimas hasta Vadamio, lugar donde M.Z.A. ubic6 una importardserva para dar dobles
traccones hasta Santa Cruz de Mudaldos trenes ascendentddientras no fue electrificada la
linea,Vadollano solia ver sus vias llenas de trenes esperando refuerzo de tracci@orpatareel
ascenso a la meseta, cual repesentaba ungran sobrecarga para el personal de explotasion
dicha estacion

Hasta LinaredBaeza las pendientes siguen siendo fuertegarido a las 14 milésimas, patesie
esta Ultima estacion elkrado, anque sinuoso, vuelve a suavizarse hasta llegar aoksdsiguia-
do el rio Guadauivir. A esta ultima ciudad se lleg6 en 1868.

2.3 La concesion de Albacete a Cartagena.

M.Z.A. también anhelaba la linea de Almansa a Valencia, pero en este caso la concdgifrola
donJosé Campodespués marqués de Campo, quien de procederes similares a Salamanga, mas ¢
pealador financiero que empresario ferroviario, habia conseguido la concesion de Jativa al puert
del Grao de Valecia, y que posterimente, en 1859, alard@asta Almansa con un coste que supero
las previsiones iniciales. M.Z.A. concedi6 a éste ferrocarril un crédito para superar la diti€il situ
cion financiera, que le permitia ejercer una opcién de compra cuando la linea estuviera terminade
Al concluirse eta obra, M.Z.A. tuvo que decidir sobre la ejecucion de la opcion de compia, pref
riendo finalmente recuperar el préstamo con los interesesspondientes y renunciar a dicha o

cion. La linea seria fianente absorbida por la compafiia del Norte.

Alternatvamente, M.Z.A. habia conseguido la concesién deh&xidén de Albacete a Murcia y
Cartagena. La linea parte en realidad de Chinchilla y es un descenso prolongado desde la mes
manclega hasta el mar Mediterraneo, al igual que en el caso de la linezaté\| pero con may

res dificultades en el trazado.

15
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Partiendo de Chinchilla se asciende ligeramente la cordillera Ibérica, para descender a continuacion
enpendientesle 12 milésimas hasta el cruce del rio Segura desde donde llanea hastadalei

Murcia. El tramo hasta Cartagena supera la sierrditpral de Carrascoy en rampas de hasta 13
milésimas, tanto en la ascension como en sdateso, para terminar en llano los Ultimos 26 ki#ém

tros hasta Caajena. La construccion de la linea entre estmaltiudad y ChindHa se termin6 en

1863.

PORTUGAL

12. Extension de la linea del mediterraneo hasta Murcia y Cartagena.

Esta linea presenta, como las anteriormente descritas, ungepl con una gran dureza dectra
cion en el setido ascendente de la misma, direccion Madrid, mientras que en sentidwicdasr

dificultades son menores.

16
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3 Las absorciones a la red antigua.

El panorama nacional desde mediados de la década de 1860, con la revolucion de 1868 y la caida
Isabel I, hata medidos de la década siguiente, dominada por la tercera guersiacastituvo
marcado por la inestabilidad politica y econdmica. Este ambiente enfrid la construccién de nueva
lineas en nusiro pais, y tanto M.Z.A. como Norte optaron en este penod@xpandirse medite
absorcion de otras empresas ferroviarias que explotabaefiasdineas y estaban en dificultades
econdmicas.

M.Z.A. incorpord en los siguientes afios un total de 1.1&9asukilometros a su red, que contaba
con una extension de4P8 kilorretros antes de dicho proceso. El total de las lineas llegd a ascender
por tanto en 1890 a 2.672 kilbmetros, trasdaf55 kilbmetros de construccion propia. Veamos
dichas abswiones.

3.1 Ferrocarril de Cdérdoba a Seuvilla.

La construccion de este feoarril se remonta a 1857 a manos de la compariia del Ferrocarril de
Cérdoba a Sevilla, participada por@iédito Mobiliario Francés que fue el promotor d€lrédito
Mobiliario Espafiola su vez promotor d€lamino de Hierro del Norte de Espafiéo obstantes-

tas conexiones, la gestion de ambos ferrdes no se vio nunca vinculada en modo algunonmie
tras que M.Z.Asi habia entablado excetes relaciones con este ferrocarril, permitiendo el enlace
de las respectivas estaciones en Cérdoba y hasta cedbeodnobras en alquiler para la expéot

cion del Seilla Cordoba.

En 1875 M.Z.A. termin6 estableciendo conversaciones griaizando la fusién con el ferrocarril
de Cordoba a Sevilla. La compafia estaba interesada dado que éste represerukivadador
natural de la linea Madrid Cérdoba. La longitud de esta linea eran b8tekibs de uno de los
perfiles mas faerables de la peninsula.
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13. Lineasde M.Z.A. en 1875.

El ferrocarril poseia 14 locomotoras de tip@-0 y cuatro de tipo €B-0. Estas ultimas eran del
mismo modelo que las de la serie 300 del ferrocarril del Norte. Como M.Z.A. habia vendido en
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1872 cuatro de sus | oc onioatsoor aasl dfeaagotaiapamei Ar edues
na y Barcelona, cuanddorte adquirio el Z.P.B. lleg6 a un acuerdo con M.Z.A. en 1880 para inte
cambiar estas etro locomotoras con las provenientes del Cordoba Sevilla.

Respecto a las de tipe2t0, 12 de ellas eran del fabrica@@eeusoty las otras doStephensary en
geneal de caracterigtas semejantes a las que poseia M.Z.Agia de ellas lleg6 a Renfe.

3.2 Compaiiia del Ferrocarril de Sevilla a Hue Iva.

Aunque ya en 1859 se planted la construccion de un ferrocarril que uniera Sevilla con Huelva, no
hubo inversores que saeresasen en él hasta 1869 y es en este momento en queseprdos
solicitudes de grupos ingleses sobre la concesion del mismo y de intereses contrapuestos. Ello dio
lugar a varios ligios, ademas propiciados por los sucesivos gobiernos dedayéfa denuncia de

las conesiones otorgdas. Todo ello retraso la construccion de la linea hasta que en 1826 se h
definitivamentecon la concesion doGuillermo Sundheimue, innediatamente, ofréé la linea a

M.Z.A., que, anque ya disponia de dos puweimediterrdneos, pensaba que umtpugel Atlantico

como Huelva le podia aportar mayor trafico detanjeroy ultramar
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14. Lineas de M.Z.A. en 1877.

Poco o nada se sabe del material de esta compafiia en ehtmadeéaabsorcion, si acaso un-s

cinto informe donde se afirma que dia®m 24 locomotoras, sin especificar tipo ni fabricante, que
fueron abandonadas por su escasa potencia o p
nunca en M.Z.A.

Por todo ello, desdel inicio de la explotacién de la linea, ya eanws de M.Z.A. fue el material
estandar de ésta el que sirvié en el tramo.

3.3 Caminos de Hierro de Ciudad Real a Bad ajoz.

En 1861 se constituyd la compafia Betrocarril de Badajoz a Ciudad Reahediante la porta-

cion de capitales franceses, sociedad que quedo participada también por varias compafias de ferr
carriles espafioles, entre ellas M.Z.A. Su finalidadi@vte era la de ceimuir la linea entre estas

dos ciudades, que se pudo inaugurar en 1866.
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La situacion econdmica del ferrocarril no era de grandegiakegy no obstante se decidié poo-ac
meter el ramal de linorchon a Bélmez que uniria su linea principal con el famibde Bélmez a
Codrdoba. El tramo se termind en 1868 wtabuyé aempeorata precaria economia de la empresa,
pues los costes de construccion superaron ampliamente las previsiones.

La compafia deseaba contar conacceso propio a Madrid y olb la concesion de un ferrocarril
directo de Ciudad Real Madrid, por lo que en 1877 crd#& socedad delFerrocarril de Ciudad
Real a Madrid que manivo una gestion separada pero bajo el controFéelocarril de Badajoz a
Ciudad Real El tramo se inaugdra prncipios de 1879 con una estacion psienal en Madrid
situada en Delicias.

La ultima decision de la comparifae la ejecucion de la extion dfinitiva de Delicias, que no

llegd a utilizar porque sus negocjo® siempre brillantegerminaron abocando a ambos ferroearr
les a manos de M.Z.A. a finales de 1879. Como amencia, M.Z.A, que considerd que con la
estacion de Atocha tenia suficiente para atender tanto a las lineas de Alcdzar de San Juan como-
de Badajoz, vadi6 la estacion de Delicias a la compafiiaFaatocarril de Madrid, Caceres y Po

tugal, que no disponia aun @stacién en Madrid y fue quien la usé hasta la constitucion 8e RE
FE.
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15, Lineas de M.Z.A. en 1881.

Para la traccion de sus lineas el ferrocarril de Badajoz empled tres tipos diferentes de locomotoras

e 22 locomotoras de tipb-2-0 para trenes de pasajeros.
e 14 locomotoras de tipo-8-0 para trenes de mercancias.
e 36 locomotoras de tipo-4-0 para trenes de mercancias pesados.

Las 22 locomotoras de tipe2t0 eran de diferentes fabricantes, y muy semejantes a las del mismo
tipo del ferrocarril Cordob#&evilla. Todas llegaron a M.Z.A., donde se integraron en la s&96,1
pero solo tres llegaron a RENFE que las numero en la seri20B40a 2033.

Serie M.Z.A. 401 a 414.

Las 14 locomotoras de tipe30 eran, salvo por la dispasin de ejes, del mode®ourbonnaisy
de elementos constructivos siends a las anteriores. Todas pmie® de la casa francefaves
Lille y en M.Z.A. ocuparon el rango 4@14.
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16. Locomotora M.Z.A. serie 401 a 414,

Todas llegaron a RENFE que las numero del-Q209 al 2222 y las mantuvo inicialmente &ab
jando en su linea de origen. La 6&P13 esta preservada en Zaraddzplas 0362214° y 030
2216 estan conservadas como monumentos en Zamoradygaklde San Juan resgivamente.

Serie M.Z.A. 501 a 536.

Respecto a las 36 locomotoras de tiph@ la compafia del Bapbz sobrevaloro las previsiones
de tréficos pesados para los cuales las necesitaba, por lo que termin6 vendiendo 10 de ellas a la
compariia de Andakes,y cuatro mas al Zarago®amplonaBarcelona, que luego pasaron a Norte.

Las 12 restantes llegaron a M.Z.A. que les reservé el rango 501 a 536, manteniendo elnnango co
pleto de las originales delaBajoz, como si pensase recupdegrvendidasalgun dia, cea que no
ocurrio.

17. Locomotora M.Z.A. serie 501 a 536.

RENFE recibi6é de M.Z.A Andaluces y Norte el total de las @8dmotoras, pero no las agrupé en
una unica serie, como hizo en otras ocasiones, asignando la se@8314@ 2052 para las de

19yéasda webLocomotoras de Vapd?reservadas en Espafishttp://www.locomotoravapor.com/aragon.#m

2y/éasela webLocomotoras de Vapor Preservadas en Espafiép://www.locomotoravapor.com/castillaleon.m

2Ly/éasela webLocomotoras de Vapor Preservadas en Espafiép://www.locomotoravapor.com/castlamancha.tm
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M.Z.A., la serie 042201 a 2210 para las de Andaluces y la serie2Dd1 a 2004 para las de No
te. La serie completa se desguazo entre 1964 y 1967.

Estas locomotoras de cuatro ejes acoplados fueron las primeras de este tippegaeMpZ.A. y
con las que inaugur@ardiamentela serie 500, dado que en su momento, a diferencia de Norte, no
habia considerado necesario su adopcion al no prever grandes cargas para sus trenes de mercanc

3.4 Ferrocarril de Aranjuez a Cuenca.

La concesia de esta linea se otorgd en 1856, pero hasta diez afios mas tarde, en 1866, no se con
tuyo la sociedad quederia proeder a su construccion, al frente de la cual figadon José Ruiz

de Arana y Savedra, duque de Baena. Se aerpelas obras pero Bisponibilidad financiera de la
compafiia debia ser muy escasgjpe el avance era sumamente lento, hasta el punto de tener que
solicitar hasta cuatro prérrogas que materializaron que en 1882 todavia no se habian terminado |
obras y ello aboco a la conipa a erdblar negociaciones con M.Z.A. para el traspassta del
negocio. El convenio de g@aso se firmd en 1883, y en 1885 se territa obra inaugunado el
servicio.
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18. Lineas de M.Z.A. en 18é3.

La concesion iniciatenia previsto que una vez terminado el tramo hasta Cuenca la linea pudiese
continuar hasta Valencia por Utiel, pero M.Z.A. no considero interesante ejecytaidia, @n pa

te por la gran dificitad de la orografia entre Cuenca y Utiel, y en parte pexigir un ferrocarril

entre Utiel y \Alencia,lo cual no perntia aM.Z.A. rentabilizar la obra con los posibles beneficios
que le hubiera dado el accesoaléevicia y su puerto.

Durante los trabajos de construccién de la linea la compafaagé ya sutocomotoras, 12 unat
des de tipo €8-0 divididas en dosaqalidos. Un primer pedido de cinco unidadiet moddio Bour-
bonnais, tan frecuente en nuestros ferrocarrilpse se realizé& la ingesaDubsde Glasgow, una
de las tres empresas que luego se fusiangara constituir |&lorth British Loomotive C°Y un
segundo pdido de siete locomotoras a lamkhnaHartmann del modeloCreusot Mercanciasde
M.Z.A., posiblemente porque la compafia ya preveia la incorporacion a ésta.

Todas ellas fueron estrenadas por M.Z.A., quien las numerdmo 435441 las siete délart-
mann justo tras la dltima serie déreusot Mercanciasde M.Z.A., y como 44246 lasDibs se-

21



BREVE HISTORIA DE LA TRACCION VAPOR EN M.Z.A.

guidas a las antaries. Todas llegaron a RENFE en las seriesDB® a 2485 y 03@388 a 2392,
respetivamente, y dgparecieron bajo efectos del soplete entre 1954 y 1966.

3.5 Ferrocarril de Mérida a Sevilla.

La concesion de este ferrocarril se ofoeg 1869, y en 1870 seaugub el primer tramo entre Los
Rosales, cerca de Sevilla en la linea de estadiadCordoba, y Villanueva de las Minas. Este tr
mo era el de mayor interés de explotacion pues diibia s los carbones de las minas de La-Re
nion, que eranrapliamente utilizados como combustible por las compai&agviarias de And-
lucia, y postriormente por M.Z.A.

Tras la puesta en servicio de este tramo, las obras se desplazaron al otro extremo de la linea, entre
Mérida y Llerena, donde etgorrido era llano y facil. Pero la capacidad econdémica de sus mromot
res no era grande y el tramo centrapamia una gran dureza a su consti@n, lo cual unido a la
inestabilidad polita y econémica de la época abocé en 18&campafiia entablar negociao-

nes con M.Z.A. para que se hiciese cargo de la empresa y de los acréddbresno mostro m-
terésen la oferta pues estaba en aguellos momentos persiguiendo isiadiqule la compafiia del
Badajoz frente a lo cual la negaiidon se redirigd hacia la compafia de Andaluces duieial-
mente se intereso por las condiciones de la absorcién de la Peea.los acreedores habian-e
prendido pleitos vy litigios que duraron bastantes afios y quitaron atractivo a la linea, y dmesta m
ra fue finalmente M.Z.A. quien en 1880 tomo su control. Nsiaoite, los acreedores terminaron
constituyéndose erosiedad ceando losFerrocarriles Extremefiopara proseguir los litigios por el
control de la linea que no se terminaron de dirimir hasta 1886.

Finalmente en 1885 M.Z.A. terntiia linea uniendo los dos tramogremos y abriendo al publico
el recorrido de Mérida bos Rosales, aunque los pleitos adalean en curso.

Con posterioridad M.Z.A. construiria el ramal de 66 kilometrasl@€aceres a Aljucén, cerca de
Mérida sobre la linea deaBajoz a Ciudad Real.
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19. Lineas de M.Z.A. en188';3.

El retraso de quince afos en la construccion de esta linea pone de manifiesto una vez mas la escasez
de recursos con que se acometia la construccién de ferrocarriles en nuestro pais, y el poco interés en
terminarlos dado el escaso desarrollo de dagag que atravesaban.
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Respecto al material, las previsiones iniciales contemplabadglaseion de 6 locomotoras de
viajeros, 13 locomotoras wias y 13 de nreancias pesadas, pero tan solo se llegé a solicitar un
pedido, a la casa bel@zockerill, de 16locomotoras, seis de tipe2t0 y diez de tipo €1-0 pero de
unas caracteristicas muy avanzadas para su época, y que merece la pena comentar.

Se distinguian por poseer distribucMfalschaertsque hasta la época tan so6lo se habian aplicado a
unas locomairas del ferocarril de Alar a Santander y cuyo uso tardaria bastante eratiearse.

Su ligereza en las piezas de la distribucion contrastaba con &spexcéntricas de los sistemas
Stgphensory Allan.

También fueron estas locomotoras pioneraslars@ de chirenea conica, que favece el tiro a
igualdad de didmetro respecto a una chimenea recta. Asi mismo destacaban por sus vabrulas de
guridad, que usaban muelles helicoidales para establecer la carga directa, en lugar de las valvul
por contrapso habituales hasta el momento. Por Ultimo, estas locomotoras fueron asi mismo la
primeras que de origen llegaron a nuestro paldstde marquesina cubierta para proteger kx par

ja de condacion.

A ninguna de ellaseles asigné namero de segala compafiia, usando para su identificacion los
nameros de fabrica de origen. M.Z.A. fue por tanto la primera compafia que les asigridanatr

Serie M.Z.A. 143 a 148.

Como todas las locomotoras de viajeros de la época eradaje £2-0, y como se ha menciado
no recibieron matricula en el Mde-Sevilla, donde se las identificé con los nimeros 995 a 1000,
gue eran los nuenos de fabrica d€ockerill. M.Z.A. les asigné la serie 143 a 148.

Cuando en 1901 se introdujeron los coches de bogies rprete déAndalucia, estas locomotoras
sust it uy@ausoinpasagro$0g s hfast a que se pudiotentee.n usar

BT ey

20. Locomotora M.Z.A. serie 143 a 148.

A RENFE llegaron dos supervivientes de las seis, que esmiblas matriculas 122071 y
1202072, y fueron destinadas a maniobras en Madrid. La 2071 se trasladé a Alcazar donde fu
desguazada en 1955, la 2072 continu6 en Madrid dondegeadé en 1958.

Serie M.Z.A. 537 a 546.

Mucho mas utiles lo fueron, como todas de su tipo, las de cuatro ejes acoplados, que en iel Mér
daSevilla se identificaron también por los nimeros de fabrica, en este caso del 1001 al 1010.

Los detalles de construccion eran similares a las anteriores, pero se caracterizaban por sus rue
macizas, aligeradas tan sélo poatco agijeros en ellas.
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21. Locomotora M.Z.A. serie 537 a 546.

El fabricante,Cockerill, consideré que el modelo era digno de ser mostrado como novedad de la
fabrica en la&Exposicion hternacional de Paride 1878, donde llamé la atencidn por sus i@rov
ciones y fue muy comentado en los medios espeaializy revistas técnicas de la época.

En M.Z.A. recibieron los numeros 537 a 546 y fueron lasntmtoras mas caracteristicas del-d
posito deMérida, usandose de forma generalizada para el arrastre de los mercantes édarg Mér
Los Rosales.

La serie llegé completa a RENFE donde fue numerada com@@Ba 2070. Los desguaces-e
pezaron en 1964 y se agr@lron teminando con la Ultima de ellan 1966.

El trafico de Cerro del Hierro.

La zona del Cerro del H i Séberia Sevillanddoa moir ®rs us @+b@g iacka
turas invernales, ya habia sido etatla para la mineria desde tiempos de los romanos, pero no es
hasta finales deliglo XIX que se industrializa lax¢éraccion concediéndose la explotacion ada s

ciedad escoceddilliam Baird Mining and Co. Ltd.de Glasgow.

Tras la apertura de la mina de Cerro del Hierro, con la linea yguraa, se construy6 este ramal

de 15 kiloméros para dar salida a las extracciones de mineral. Pronto este trafico paso a ser el méas
importante de dicho ferrocarril, incluso por encima del trasiego del carbén de las minas de La Re
nioén, y uno de los mas importantes de M.Z.A.

La linea poseia unasmpas de hasta 25 milésimas, aunque pduri@a en la subida a la mina tan

sélo se trajinaban vagones de vacio, mientras que las grandes cargas se transportabdo en sent
descadente. A principios del siglo XX la circulacion diaria era de deses ascerghtes de 46

vagones en doble traccién cada uno, que se desdoblaban en cuatro trenes descendentes en tracciéon
simple de 23 vagones y una carga neta de mineral de 250 toneladas cada tren, por lo que la produ
cion media de la mina era de 1.000 toneladasadi; aunque segun la épocaligooscilar entre las

750 y las 1.500 toneladas.

Las locomotoras encargadas de estos servicios eran cuatro dedtlphotdnto del Mérid&evilla
como de la serie 58336 ex BadajoLiudad Real.

El trafico de estos yacimientakecayd con la crisis de 1929 y la linea se cerré a la explotacion el
altimo dia de 1932, aunque el trafico de mineral continud por earet
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4 La red Catalana.

Mientras que hasta 1860 Madrid contd con una sola lineavifaia, la de Madrid a Aranjuez, que
se expandiria en direccion aiédnte y a Zaragoza, Barcelona comenz6 desde un principio,rny dura
te este mismo periodo, a propagar una diversidad de lineas locales en estrelledadralr

Al ferrocarril de Matard, inaugurado en 1848, sigui6 en 185 ébranollers y también el deaM

lins de Rey, que luego s&pmandié a Martorell, en 1855 el de Barcelona a Zaragoza por Lérida, al
que sguieron el de Barcelona a San Juan de laad@dns, el de Barcelona a Sarria y el de Valls
Vilanova y Barelona.

El deBarcelona a Zaragoza se integraria mas tarde en elaZzayd@gamplona y Barcelona, que-te
minaria, al igual que el de Barcelona a San Juan de las Abadesas, absorbido poreil féeloc
Norte, y el de Barcelona a Sarrid se convertiria, ya en el sigl@XXerrocarril metropolitano ea
diante su soterranméo y electrificacion. El resto de lineas terminarian agrupadas en el Ferrocarril
de Tarragona a Barcelona y Francia, T.B.F., que se fusionaria con M.Z.A.ndte¢gdlamada
fRedad @ato.

Esta caraeristica de ferrocarriles locales, diferente de los quéapade Madrid, tiene una expdic

cion muy logica: La ley General de Ferrodag de 1855 primaba econdmicamente los ferrocarriles
que partiendo de Madrid se dirigiesen a una éranb puerto déa ccsta, lo cual atrajo la atencion
hacia estas leas de los grandes cagdes europeos, principaente la banca francesa, por lo que las
lineas periféricas del pais texdn que promoverse con capitalistas locales y no muchos recursos.
Este modelo deffianciacion aboco a estas lineas locales a una vida no muy holgada y sujata a pen
rias ecodmicas.

4.1 El Ferrocarril de Barcelona a Mataro.

Como se ha mencionado en el primer capitulo, en 184%sedmla construccion de un ferrocarril
de Barcelona a Matarpromovido porMiquel Biad&?, bajo las directrices de Real Orden de 31
de diciembre de 1844 el 28 de octubre de 1948 se inaugurd, pasando a ser el primero deda peni
sula ibérica.
e e N, El ferrocaril adqurid a Jones & Potts
*.,_‘_,5..___1{&__*__# i cuatro locomotoras tipo-1-1, del nodelo
< conocido omo Al@an-Crewe , utibaa
das con los nobres de Matard, Baelo-
na, Catalufa y BesoOs. Estamdomotoras
; las habia difiado Alexander Allaf,
f Mataro quien, en franca oposicion a fikenson,
Barcelona era partidario de los cilindros exteriores
en las loomotoras, para evitar los cast
sos ejes acodados de las mags que
usaban cilindros interiores, a la par que

facilitaban las labores de mantenimiento
22. Ferrocarril de Barcelona a Mataré.

22\/éase: 4ttp://es.wikipedia.org/wiki/Miguel Biada

“Al exander All an fue @erand Junctom Céneal oy enmnmet§endirectode thThllerds
Forresterde Liverpool
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de los mismos.

Tras iniciar los servicios cosstas cuatro locomotoras, pronto se vio la necesidad de incrementar su
namero, tanto para rafrar los sericios como para proveer locomotoras de repuesto ensfinevi

de ncidencias y averias. A estas necesidades se sumo la prolongacion de la linkeapodacion

de Arenys que conllevd un incremento de circulaciones.

Por todo ello la compaiiia decidié incorporar dos nuevasnopras del mismo modelo, pero en
lugar de solicitarlas a la fbrica deéi® montarlas en sus propios talleres, a imagemegmza de

la costumbre de los ferrocarriles ingleses. Useacia de industriaefroviaria nacional provocé que

los maeriales para las mismas se tuvieran que adquirir en Inglaterra. A la primera de ellas-se la d
nomi n- APri mer ausithapwofistlcadt’, en al

A pesar de la bondad del recorrido, paralelo al litoral, la esctsagm de estas locomotorasaec

sion6 que pronto fueran retadas del servicio. La primera de
maquina de vapor fija para motorizar unaano deshada a proveer de ahbrado eléctrico la

estacion de Barcelona, siendo la primeracapion de la electricidad en una estacion en nuestro
pais. Este uso la salvé del desguace de sus hermanas y sobrevivié hasta el fin ddila Gopa

Al fusionarse esta compafia con M.Z.A., se encontraba apartada por unos desperfectosesn los tall
res del Clot pendiente de restauracion, pero ésta Ultima compafiia determiné su desguace sin tener
presente el peso histérico del raadl que tenia entre manos.

Porello, cuando se celebré el centenario del ferrocarril grafia, en 1948, RENFE tuvo que-e

cargar una reproduccion de esta lootwra a laMaquinista Terrestre y Maritimajue atualmente

s e uzconoce como | ocomati wrog dye leredl MuseomeddehdvadCae nt e n
Geltr(f.

23 Locomotora deI tren del centenarlo en Ios taIIeres de La Maquinista Terme y Mar itima.

A pesar de la existencia de los planos de esta locomotora, go@nesbnservados en la Beta de
Ingenieros Industriales de Baroed, la reproduccion difiere en algunos aspectos ddketa orig-
nal. Quizas el mas llamativo sea que las ruedadcastse realizaron de 1,750 metros de diametro

2 El hecho de que tan sélo se efectuase el montaje en Espafia, perésaficehilla fabricacion de los materiales, hace
gue no se considere esta maquina como la primera fabricada en nuestro pais, honor quaspade édcomotoras de
ancho i b®r i co, Paauo,r rteddfpdebni@Ghda pa ldMaguinista Terrestre y Mdtima para el ferroa-

rril de Bar@ona a Sarria, luego vendida al ferrocarril de Mollet a Caldas, posteriormente integrada en REYF-E, Iu
alquilada a Hunosa y actualnie preservada en el Museo de la Mineria de Asturias.

% \/éasela webLocomotoras de Vapor Preservadas en Espafiép//www.locomotoravapor.com/Catalunya.t#m
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en lugar de los 1,880 originales, posibénte porge la Maquinista tenia ejes de este tamafimesta
darizzdo®®, y no se justificaba la creacion de nuevas ruedas para lacpidmide tan sélo un eje.

4.2 El Ferrocarril de Barc elona a Granollers.

Este ferrocarril de 30 kilometros entre Barcelona y Granollerelfisggundo en inaugurarse en
Cataluiia, en el aidB53 y aunque irtialmente era de caracter local la compafia promotora adopto

inici al ment e
cion de extenderse en un futuro.

R 'HL- -

E
i o e

Granollers

Matard
Barcelona

24. Red Catalana en 1853.

ancho estabtido por la Real Orden de 1844.

eChminosodm blier® detl e d@ Barcelona ,

posi bl ement ¢

En el momento de establecerse el
to de constrecion, se pesento a las Ge
tes que msidia Bravo Murilo una
puesta para que los ferrocarriles egpegi
tuvieran el mismo ancho que el que se
estaba adoptando erufBpa como inte
naconal.

Ante estasituacion el ferrocarril de @r

nollers dejé en suspenso la eleccion del
ancho de la linea hasta que el Gobierno se
pronunciase, pero ante las continuadas

dilaciones y la falta de deion la empe-
sa findmente opt6 por la cbinuidad del

En 1857 la compafia obtuvo la concesién para prolongar la linea desde Granollers hasta Geror
con la intencion de llegar en un b a la frontera francesa, aspiracion que también tenia el ferr
carril de Mataro, que ya se halgigendido hasta Arenys de Mar camino también de Gerana. A

bas compafiias, tragbbriosas negociaamnes, decidieron fusionarse en 1861 haciendo que ambas
lineas se mcontrasen en lo que actualmente esddaetMassanes y desde alli unificar el acceso a

Gemwna y la g&tidon de ambas lineas.

Para la traccion la compafiia encargé a Sharp seis locomota@ias,d®ipasajeros, probablemente
con los numeros 1 a 4 y tipelil, y dos de mercancias tipe2dl numeradas 5 y 6, seantes a

las anteriores pero de merdiametro de rueda motriz y sustituyendo el eje libre delantero por un
eje motor para inementar la adherencia. Las cuatro de pasajeros fueron dedgsian la fusion

con el Bacelona Matar6, dada su escasa pate Las dos de mercancias se integramiha nueva

compafia.

Al conseguir la concesion hasta Gerona amplié el parque con dos locomotora2-fpy tinco
de tipo 22-0, mas adeadas para los servicios requeridos. Estas ultimas fueronilagrps en
Espafia en incorporar un carreton o bodiedantero, y el mdelo debid resultar satisfactorio pues se
amplié en cinco ejemplares mas erfon las Unicas locomotoras de este faandicque llegaron

hasta M.Z.A.

%5 En 1948 el diametro de rueda de 1,750 m. se usaba en las locomotoras para trenes exptafas:éddZA 1700,

1800, 2700 y exNorte 4600.
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4.3 Compaifiia de los Caminos de Hierro de Barcel ona a Francia.

La compafiia de lo€aminos deHierro del Norte de Barcelonpretendia seguir desde Granollers

hacia Vich y hasta San Juan de las Abadesas y sus minas de carbon. Pero pronto cambi6 sus planes
y prefirid la més asequible prolongacion hacia Gerona y luego intentar llegar a la frareesdr

Por su parte la eopafia del Barcelona a Mataré una veierdida su linea hasta Arenys de Mar
cambidé su denominacion por la de Compafia d€bginos de Hierro del $f2, mediante la cual

también semcaminé hacia Gerona y Francia.

Todo ello llevéa una rivalidad que menguo las capacidades@eaioas de las dos compafias y que
motivo que el Gobierno terciara presionando a ambas empresas para su fusion, aunando los recursos
para conseguir unir Barcelona con Gerona. usih se acordd en 1860 y sedefectiva el afio

siguiente bajo el nombre dgaminos de Hierro de Barcelona a Gergrenominacion que durd

poco al obtener en 1863 la concesion de la extension de la linea desaie &ler frontera francesa

en la pblacion de Portbou.

. WA S Y Porthoy  Las obras derplongacion debian terim
A g narse en 1867, pero lasidiiltades fina-

' cieras que g@leceron los ferocarriles en
rona ©ste difcil periodo, afearon tambien a
esta linea y fueron dmtiendo dchas
obras, que noeran su fin.

Barcelona La compaifia tenia ademas el inoenv
nierte de que sus lineas estaban aisladas
de las otras que llegaban a la ciudad de
Baragdona, pringpalmente las de Zarag
za y de Tarragona y Valencia, lo cual
restringia sus traficos a los propios de
Barcelona a Gena en un paisfln no

industrializado, no piendo compartir traficos hacia o desde el resto de la penihsustuacion

se resolvié en 1875 al fusiaisa con el ferrocarril de Barcelona a Tarragona para formamia co

pafiia del Ferrocarril de Tarragona a Barcelona y Francia (T.B.F.).

25. Ferrocarriles de Barcelona a Francia.

La compafiia deBarcelona a Franciaeghedo del Barcelona &taro las locomotoras-1-1 que ina-
guraron la linea, de las que sobwéan tres ejemplares en servicio, y del Barcelona @ieas las
de ipos 02-1, 1-2-0 y 2-2-0, retirAndose del servicigl resto.

Para gamatizar los servicios, senglié el parquemotor asigado a los servicios hacia Pdsbu con

5 ejemplares del tipo-2-0, cuatro ejempkes del tipo 12-0 y cuatro mas del tipo-B-1, afladiendo

un nuevo modelo de locomotora tipe8@, de la esaSlaugther tipicamente inglégara servicios

de mercancias. Estas ultimas fueron las Unicas de las maquinas del Barcelona Francia que tras pasar
porT.B.F. yM.Z.A. llegaron hasta REFE, constituyendo la serie 02016 a 2123, que la empresa
nacional destiné a Média, donde penanecieron hasta su desge completo entre 1955 y 1958.

4.4 El Ferrocarril de Barcelona a Martorell y de Ba  rcelona a Tarragona.

El ferrocarril de Barcelona a Martorell fue el tercero que se abri6 al servicio en Catalufiaw inaug
rar en 1853 el amo hasta Molins de Rey, llegando a Martorell en 1859. En 186ilguanta com-

cesion para mtongar la linea desde Martorell hasta Tarragona, ciudad a la cual llegé este ferrocarril
en 1865. Desde el momento en que muné la conesion citada, la compéad cambié el nombre

por el deFerrocarril de Tarragona a Madrell y Barcelona

28



BREVE HISTORIA DE LA TRACCION VAPOR EN M.Z.A.

Con la llegada a la ciudad de Tarragona se establecié enlactdon el ferrocarril de Valencia a
Tarragona. Pronto se vio la impancia de este enlace pues los trafiauseeValencia y Barcelona
se potenciaron y dieron sustanciales gananciadasferrocarriles.

En 1875, como hemos visteste ferrocarril absorbita canpaniadel Ferrocarrilde Barcelona a
Francia formando el imptante ferocarril deTarragona a Barcalna y Francia(T.B.F.) para te
minar la conexion con la frontera francesa.

B oo R - Portbou La linea presentaba dos trazados muy

3\ A diferentes. De Baelona a Sant \teng de

ER Calders pesenta una rampa acusada hasta

Vil afranca del Bnedés que llega hasta las
15 milésimas. Poel contrario dede Sant
Vicenc¢ de Chlers hasta Tarragona disc
Martorell ataro rre junto a la costa con alineacionedtas
Barcelona y rampas inferiores a las 10 gsimas.

Tarm%bﬁéde Calders Para la inauguracién del primer tramo
hasta Molins de Rey, de sdélo 17 kilém
tros, la compafiia encarg6 awatocono-
26. Ferrocarril de Tarragona a Barcelona v Francia en 1875. toras tpo 1-2-0 a la casaSharp que se
numerarondel lal4yrdci er on | os ndombaées dMafnBarell 0, A
altimo no caofirma d o , ALI obregat o. Pertenec2an a pta nm

henson, comin doble bastidor estior y disposicion interior de los cilindros bajo la caja de humos
para matenerlos elientes evitadolas pérdidas por condensacién en su interior yraeja estab
lidad de marcha minimizando los mimientos de masas alejadas daitco de la via.

Estas locomotoras mantuvieron en el T.B.F. los mismosmm&nl a 4, que tenian en el Barcelona
Martorell. Tan sélo dos de ellas |legn a M.Z.A., quien les asigné las matriculas 167 y 168; y t
davia estaban en servicio en 1911, peroofuéncludas en las listas de locomotoras antiguassa de
guazar por parte de M.Z.A. No obstante, algunas de las incluidas en dichas listas fueran transfo
madas endcomotorasténder para servicios de maniobifag entre ellas estaba la 168, lo cual la
salvodel soplete que si acabd con su hermana.

En este estado llegd a 1928 en que fue seleccionada para sedanestla Exposicion Internaei

nal de Barcelona de 1929, restanadle en lo posible su estado original, medianteitaiehcién de

la marquesina yestituyéndole la chimenea coapdel. En dicha exgsicion se expuso hasta 1930,

con el error de confundirla con una de las originales del Barec®Materd. Aclarada la confusion,

se le econocié el valor histérico queopeia y se decidié su preservacipasando a ser la primera
locomotora que recibié dicho tratamiento en nuestro pag¢dagdo apartada en los talleres del Clot
bajo cstodia de M.Z.A primero y de RENFE después, donde se laimdér erronemente como
12021178, Se trata de la locomotomads antigua de las que se conservan en Espafia, pues su afic
de fabricacl}ign fue 1853, y actualmente se halla preservada en el Museeraedfril de Vilanova

y la Geltr(”.

2"En 1913 M.Z.A. elaboré un estudio sobre la traccién en la compsifiideeiendo las necesidades de nuevas locom
toras y determinando cuales de las existenteadeser dadas de baja, entre las cuales se incluian las de menor potencia
de la canpafiia y las de mas de cincuenta afios de aligii La falta de locomotoras pamaniobras impulso a la
compaifiia a indtar alguna de éstas y transformarlasceninotoragénder para estos fines.

% Al tratarse de una locomototénder la matricula recibida deberia haber empezado por 0 en su segunda cifra, es decir
deberia estar erl mngo 12602xx. Cabe en lo posible que RENFE la quisiese matricular en basespasiaitbn orig-
nal pero esto es improbable pues no ocurrié en ningln otro caso.

#9Véasda weblLocomotoras de Vapor Preservadan Espafia<http://www.locomotoravapor.com/Catalunya.bm
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27. Locomotora B.M. 1 a 4, una vez transformada emotomotoraténder y restaurada para la Exposiéi_én Internacional de
Barcelona de 1929 (fotolnstitut Cartografic de C atalunya).

A estas cuatro locomotoras la compariia pronto afiadio otras tres deltipdainbién fabricadas

por Sharp Una vez inaugado eltramo hasta Tarragona se inaaigron 11 locomotoras de tipo
1-2-0 para pasajeros, y 4 de tip@{ para mercanciagdas ellas de la ca&harp existiendo d-

das en si también seciorporaron cuatro mas para mercancias de tipd Oabricadas poSlaugt-

her, aunque parece muydgtrable que esto ocurriera. Pocas de ellas llegaron a M.Z.A. y las que lo
hicieron fueron desguazadas fruto del informe de 1913 mencionado.

4.5 Compafia de los Ferrocarriles de Tarrag ona a Barcelona y Fra n-

cla.

Los tres ferrocarrilesatalanes que hemos revisado no volvieron a adquirir loavasohasta que se
constituyé laCompafiia de los Ferrocarriles de Tarragona a Barcelona y Fraremal1875, mas
conocida por susiglas: el T.B.F.

La situacién de la nueva compafiia presentaba agmeonenientes. Las dos lineas que lanto
ponian, de Barcelona a Rda y de Barcelona a Tarragona, no tenian ningun tipomxmn en la

ciudad condal, con los perjuicios econémicos que ello conllevaba en los traficos y que provocaba el
aislamiento déos problemas de traccion de cada sector, al no podarsola falta en uno de ellos

con el sobrante del otro.

Por otro lado las locomotoras mas antiguas heredadas por la nueva empresa estaban apartadas del
servicio o en situacion de preatad, por d que se necesitaba la pronta adquisicion de nuevwas un
dades.

La compariia absorberia posteriormente, en 1886, al ferrocarril de Valls a Vilanova y Barcelona,
gue por entonces ya se habia cotide en la Compairiia de I@irectos de Madrid a Zagoza y
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Barcelona, asi como al ferrocarril déaragoza a Bcatrén, llegando en 1896, ya bajo el control de
M.Z.A., a sumar 842 kilbmetros d&tension.

Veamos las adquisiciones a su parque motor, con independencia de las incorporaciones por |
compafias absorbidas.

Series T.B.F. 23 a 28, T.B.F.39a 54y T.B.F. 60 a 61

La primera adquisicion del T.B.F, en 1877, se dirigio a la B&sapy estaba compuesta por seis
locomotoras de tipo-2-0 y rueda grande de 1,670 para servicios de pasajeros rapidos.

Las seis llegarom M.Z.A. donde recibieron los niumeros 176 a 181. A principios del siglo XX su
potencia no cubria ya elmento costante del tonelaje de las composiciones, por lo que se las
transformd en locomotordénder y se las destind alrgieio de trenes de cearias primero en la

red catalana y pasiormente en el area dedslrid.

28. Locomotora M.Z.A. 176 a 180, una vez transformadas en locomotorésnder.

A RENFE llegaron cuatro de ellas que fueron numerada®2@0 a 0204, y désadas a servicios

de maniobras. En 1966 la 12Q01, ex M.Z.A. 176, fue apartada para el futuro Museo Ferroviario,
y esta en la actualidad preservada en el Museo de Madrid D8litias1260202, exM.Z.A. 178,
sirvié de nodelo para la reprodeion a esala HO que efectud Electrotrén y que se popularizé entre
los ?z’;llfcionados, y se preservo en uedestal en el campus de la Univededd Autonoma de k&t
drid>".

Para sustituir a lasstas maquinasn los trenes expresad T.B.F. encarg6 también&harpl6 lo-
comotoras como las astores, pero con un mayor didmetro de rueda, de 1,711 metros, y mayor
superfcie de paiitla.

En M.Z.A. recibieron los nimeros 151 a 166 y siguieron feamalo sus mejores trenes hasta la
llegada de la€ompound momento en que se ttadaron a Andalucia para remolcar los expresos
91y 92 de Sevilla 'y Cordoba.

El buen resultado de estas maquinas hizo que en 1895 M.Z.A., que iniciaba la gestién del T.B.F
ampliase la serie con dogcbmotoras encargadas esta vez Blémuinista Terrese y Maritima

%0véasda webLocomotoras de Vapor Preservadas en Espafiép://www.locomotoravapor.com/madrid.h#m

3lvéasda weblLocomotoras de Vapor Preservadas en Espafiép://www.locomotoraapor.com/Catalunya.htsm
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donde levarian los nimeros de fabrica 9 y*4@En T.B.F. formaron la serie 60 a 61, pero pronto
recibieron las matriculas 149 y 150 en M.Z.A.

29. Locomotora M.Z.A. 151 a 166.

De las inglesas llegarian oncerejares a RENFE, numeradas 42101 a 2111, mientras que las

dos espafiolas se numeraron-22@1 a 2122 y ambas fueron destinadas muchos afios a Madrid
Atocha, donde se las conocio por el sobrenombre de "las catalanas". Todas ellas serodiesguaz
antes de 961, sin que lamentablemente ninguna se conservara para el Museo del Ferrocarril a pesar
de su valor historico.

Serie T.B.F. 109 a 120.

En 1877, y junto al pedido inicial de la21, también se s@itd aSharpunas locomotoras mixtas

de tipo 02-1. Lasmaqunas eran muy semejantes incluso en potencia, pero el nagrasid de sus

ruedas, de 1,450 metros, las hacian mas idéneas para trenes locales y mercantes, a mdanores veloc
dades. En M.Z.A. formaron la serie 189 a 200. Tan s6lo dos de el@astiegRENFE, donde ree

bieron los numeros 022011 y 2012. La ultima de ellas se desguazo en 1960.

Series T.B.F. 213 a 226 y T.B.F. 260 a 267.

Por dltimo, para los trenes pesados de mercancias tambiémc#gé sa@harp en 1878, un primer
lote de locomotoras tp0-4-0, de un modelo estandarizado de este fabricante paraaoipo y
gue en nuestro pais también adquirio la Compafiia del M&dmara y Orens¥®igo (M.Z.0.V.).

El T.B.F. lleg6 a adquirir en sucesivos pedidos, un totabttgce de estas potentesdmotoras de
ruedas pequefias de 1,388 metros. Dieron tan buen resultado como las de pasajeros de la misma
casa. En M.Z.A. formaron la serie 562 a 575.

Menos la 567, destruida en la Guerra Civil, todas las depggdin a RENFE que las encuadr6 en
la serie040-2011 a 2023 y las mano preferentemente en Catalunya, principalmente en el idepds
to de Vilanova. Estuvieron en activo hasta 1967, casi 90 afios, loonigatlp manifiesto el aprecio

%2 La Maquinista Terrestre y Maritima fue fundada en 1855 y entre setivobjya se encontraba el de construinoloc

motoras de vapor, pero no fue hasta 1883 quidiéeel encargo de construir sus dos primeras locorast para le

tranvia de Barceha a Sant Andreu de via métrica, nUmeros de fabrica 1 y 2. En 1888 construye las dos primeras loc
motoras de anchodhico, la "Palau” y la "Caldas", para el ferantil de Barcelona a Sarrid, con los nimeros de fabrica

5y 6, y en 189%stas dos pmeras maquinas para una de las grandes compafiias espafiolas, con los nimeros de fabrica
9y 10. A todas estas cabe afiadir los nimeros de fabrica 3, 4, 7 y &@spaden a cuatro lamnotoras 63-0T de

ancho 1,441 m. para el ferrocarril dgingreo. La produccién en este sentido, 10 locomotoras en total en trece afios, no
indica precisamente un despegue de nuestra industidaifera, que no se producira hasta 1920.
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gue se las tenia por su excelente m@ehto. La 042019, ex M.ZA. 571 y ex T.B.F. 219, sene
cuentra preservada en el Museo de Vilanova i la G&lelique fue suabésito.

30. Locomotora M.Z.A. 562 a 575.

Dado el buen resultado de esta4-0, la compafia amplié en 1889 el parque de &#so con un
nuevo pedido de 8 locastoras aSharp pero esta vez introduciendo unas ligeras mejoras. El-tam
flo de las ruedas se redujo ligeramente hasta los 1,273 metrosngrelde la caldera se aumento
de los 8 a los 10 Kg, con lo que sluerzode traccidn de estas se incrementd notablementecrespe
to a sus antecesoras. También tenianrgt@elela caldera mas elevado lo que le daba un aspecto
mas noderno.

En M.Z.A. se las numerd a continuacion de las anteriores, de la 576 a la B&FE IRES agno la
serie 0462301 a 2308 y las mantuvo en los depdsitos de Vilanova y Gerona. Su desguaee se mat
rializé entre 1964 y 1968.

Serie T.B.F. 209 a 212.

En 1876 la alsaciart@oechliniba a entregar, ya terminadas, un lote de diez locomotoras alaferroc
rril norteamericano dé@viemphis, El Paso y Pacificque quebrd. El fabricantedojue6 el pedido vy,
dado que aquel ferrocarril tenia el misrmeteo que la red ibérica, ofrecid las locomotoras a-dif
rentes copafias espafiolas. A la vista del buen precio elFT.8 quedd con cuatro de ellas, el
L.R.T. tres mas y el A.G.L. las otras tres. Estas locomotoras, de rueda granate,cntp, de p-

ca cddera para servicios de pasajeros y mucha rueda para logchnaoias, no se ajustaron a los
servicios que necesiia la conpafiia y fueron rapidamente apartadas. Tan sélo dos dd ega®h

a M.Z.A., que les asigno los numeros 447 y 448nguma llegé a RENFE.

Serie T.B.F. 227 a 258.

En 1882 llegaron a T.B.F. 10 locomotoras de mercanciapa®8-0 que se solitaron a la a-
manaHartmann rompiendo la larga tradicion catalana de locomotoras inglesas. A ast@sagr
alemanas le siguieron nuevos pedidos hasta las 32adesdtotales de esta serie. A la larga esta
irrupcion abriria las puertas a un cambio dermacion en M.Z.A. hacia la industria alemana.

Estas maquinas, tipic&8ourbonnais, eran muy semejantes a lassusot mercanciasde M.Z.A.,
aunque tenian cilindros margs y timbre mas elevado que las conferian un mayor esfuerza-de tra
cion que agdlas. En M.Z.A. se numeraron entre la 454 y la 485.

% \véasela webLocomotoras d&apor Preservadas en Espafittp://www.locomotoravapor.com/Catalunya.bm
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31. Locomotora M.Z.A. 454 a 485.

Todas llegaron a RENFE agrupadas en la serie2830 a 2608 y siempre estuvieron destinadas a
depositos catalanes, siendo dega@s entre 1955 $967.

4.6 El Ferrocarril de Valls a Vilanova y Barc  elona.

La compafia ddFerrocarril de Valls a Vilanova y Barcelon&.V.B.) se constuy6 en 1878, ap

ca tardia en relacion con los otros dearriles catalanes que hemos visto. La concesion para esta
linea ro recibié subvencionedel Estado, y por tanto edrfocarril no estuvo sujeto agmecciones
gubernamentales.

b, NP Forthoy  Su promotor fud-rancesc Gumaempre-
- sario catalan que, ante la entrada tardia en

los negcios del ferrocarril, plantedé una
estraggia frente das compafiias ya est

rona : . .
Granollers blecidas basada en fuertes invemsis
artorel| : iniciales en las infestructuras ferroa-
"u"allg ataro rias, que #cilitasen unas »plotaciones
i Barcelona futuras sencillas y a un coste muy reduc
< \Irlt?g?:ﬁders do, antes que seguir la tonica imperante
Tarragona en nuestro pais de reducir em gosible

las inversiones iniciales en las infraestru
turas, aunque ello redundase en ura e

32 Lineas de la Red Catalana en 1882. plotacién mas costosa yroplicada.

En este sentido, vio la posibilidad de realizar tendidos alteasat los existentes mediante- c
nexi -n Adir e adda 8ardenaty tag ciutlades deiMadtid y Zaragoza, con trazados
gue minimzasen las curvas y las pendientes.

La compaiiia construyd una linea que partiendo de Barcelomagse por la costa a Vilanova i la
Geltra y Sant Viceng de @G#ers, para luego dgirse al interior en busqueda de la ciudad de Valls.
Para ello en el primer tramo entre Barcelona y Vilanova se atravesé el macizo del Garraf mediante
la apertura de nuenosos tuneles corguiendo un trazado que reducia en gradida la distancia
entreTarragona y Barcelona, y evitaba lagas rampas de la variante de Martorell.
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Para explotar la linea la compafiia adquirié coches de Bbgiés SociedadHarlan and Hollings

de Wilmington, y locomatas de laRogers Locomotive and Madrines Wqtksle Pagrson Nueva
York. Este material represento la primera aportacignifgiativa de la ndustria norteamericana a
los ferrocarriles esfioles, y en la época tenia fama de seerdeelos mas comodos y lujosos. Asi
mismo, este material incorpor6 como inndvactécnica freno automético de aire comprimido
Westinghause®.

Los costes de construccion de la linea y del material solicitaderqusi la compafiia en una situ

cion economica dificil. No obstante, el tsfd® mucho mas suave que el del ferrocarril detiviall,

el gran diametro de las ruedas de las locomotoras, el freno automéatico, y los amplios nuevos coch
de bogies, panitieron a la compafia estabér unos servicios mas rapidos, comodos y eficaces que
los de la competencia, y a unos costes mas masiclo cual le permitibecuperar la fortaleza
ecoromica, a la par que afect6 a la compafiia del Tarragona a @ecel

Este éxito inicial impuls6 el &nimo de los inversores enegroslos proyectos de construir ue-f
rrocarril directo de Bamtona a Zargoza, que evitase el costoso rodeo por Lérida, y otro ferrocarril
que partiendo de Caspe, en el recorrido del primero, enlazase también en directo con Madrid, m
diante la creacion de la compariia deHesocarriles directos de Madrid y Zagoza a Barceloa

Las locomotoras del V.V.B.

El V.V.B. adquiri6é en total 15 locomotoras de cinco modeloaretites, pero todas ellas de cara
teristicas comunes a su straccion americana.

Presentaban una gran chimenea con un voluminoso parachispas en forma de eméypa@taso
parachoques o apartavacas deambstentaban el tipico enorme fanal americano sobréstoso
soporte de hierro artisticamente forjado, y una campana sobre &acplta llamar la atencién en
lugar de silbato. La mguesina era de madeyaenia dos niveles, con una pfarma central d-
primida y dos mas laterales sofslevadason asientos. Los ténderes eran de bdgids! tipo -
nomi nado ADi amondo.

De esta forma llegaron a tierras catalanas unas locomotorasnesague recordaban atinente a
aguellos que atravesaban las prad americanas perseguidos por los indios americanos. No es de
extrafiar que rapidamente se popularizase elesobrmb r €ardaliresdo i par a est as |
sobrenombre que posiblemente releda a los estadosnteamericanos de mismo nombre.

Los cinco modelos adquiridos eran dos de tf® A Aanem 0, d 0-30 dieMd g ploo 1)
de tipo 03-0 para naniobras. Ddas estasot o mot or as A Rogerso fueron
de 1913 que la compafia realsmgbre la necédad de desguace dmbmotoras de escasa potencia,

no llegando a RENFE ninguna de effas

34 Estos vehiculos fueron los primeros de bogies en Espafia. En Euenpatémbién de los primeros, si bien los-pr
meros coches de bogies europeos corresponden a dos-cathresamericanos importados por Georgathiter Pul-
man para denstracion del servicio que queria introducir en el continente.

% En 1905 esta empresa fue absorbida por American Locomotive Company, ALE®n el siglo XX seria proveed
ra de locomotoras de vapor tanto para M.Z@mae para Norte.

% Estos frenos se utilizaron durante bastante tiempo, incluso con M.Z.A. quiietjoeel siglo XX, al encargar nuevo
material de cercanias con las locomatacarstruidas porMaffei y los coches construidos pSant Denistambién los
equip6 con este sistema al compatibilizar este material con los cocHaslale & Hollings existentes. Posteriormente,

se sustituy6 este freno por el de vacio para estandaomal resto de material. Tuvo que pasar casi un siglo para que
en Espafia se Wdera a la utilizar el freno de aire comprimido, que éste material ya incorporaba en 1881.

37 Estos ténderes fueron los primeros de bogies en Espafia.

% No obstante, los cocheg dogies Harlan tuvieron una vida mas proufaglliegando a RENFE, y el BB597 se
encuentra preservado en el Museo de Vilanova i la Geltra.
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Serie V.V.B. 1 a 6.

Esta serie se compuso de seis locomotoras, de-2p0, persadas para el arrastre de trenes rapidos
de pasajeros. Tenian unaamples ruedas de 1,735 metros de digom

La serie completa llegd a M.Z.A. donde se numero del 33 al 38.

Series V.V.B.51a54yV.V.B. 55 a57.

Estas series se pensaron para englobar locomotoras mixtas para el arrastre del resto de trenes de
pasajeros y @ra los de mercafas Igeras. Se probaron dos modelos de locomotoras: para la serie

51 a 54 se encaapn cuatro locomotoras de tipe220 y rueda mediana de 1,407 metros; y para la

serie 55 a 57 se emngaron tres locowtoras de tipo 43-0 del mismo diaretro de rueda que en la

serie argrior.

w03 ¥k

>
f'.nn-_- e i T .
el coreqor del freno de aire conprimido.

33. Locomotora M.Z.A. 29 a 32. Se observa en el lateral de la caldera

A las primeras M.Z.A. les asigno la serie 29 a 32, y a lasndaguescorrespondio la serie 270 a
272.

Serie V.V.B. 101.

Esta serie estaba destinada a locomotoras de mercanciaspas.r&l V.V.B. acargd una unica
locomotora para esta finalidad del tipe8-D y ruedas pequefias de 1,260 metros de diametro. Su
rendimiento no debid de resultar satisfactorio pues no se prosiguié la serie. El Unico ejemplar se
integré en M.Z.A. con el niUmero 452.

Serie V.V.B. 151.

Esta serie se reservo para locomotoras de maniobras. Se encar6 un ejemplar -@OtiporD

ténder separado, delodeloon oci do en Nor t-Whaerelr | Svai tpoduefasS.i XEr a
dimensones y tenia unas ruedas de 1,158 metros de diametro. En MidoAatmatricula 453, y

Su escasa potencia y poco peso adherente la hicieron candidata a ser devias @rser desgar

zadas bajo el estudio de 1913.
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4.7 Ferrocarriles directos de Madrid y Zarag o0za a Barcelona.

A finales de 1881, poco antes de la inauguracion del trameBaa Vilanova, se constituye la
compafia de loFerrocarriles directos de Madrid y ZaragozaBarcelona aunque se laonocio
simplemet e por el sobrenombre de | aetivodempea B2le de
as directas de Zaragoza a Barcelona y de Madrid a Barcelona. El éxito inicial del directoede Barc
lona a Sant Viceng de Caics dio alas estos proyetos, iniciando el estudio para las obras del d
recto a Zaragga.

B oo S . Esta linea arrancaria de Roda, enashtr
) Portbou :
L;'H__q. - de Sant Vicen¢ de Calders a Valls, para
dirigirse a Reus y desde alli, cruzando la
cordllera catero-catalana, hasta dfa,
para seguir a Caspe y la Puebla de Hijar,
desde donde enlazaria con el ferrocarril

5 ataro de Zaragoza a Escatron, que habia sido
Reus ilsﬁgfrgluna absorbido por la companiia de lasedtos.
pe
[.4 Tarm%b\ﬁré.de Calders Las obras empezaron pero, una vezapas
auﬁawa do Reus, se tuvieron que detener por el

problemadel cruce de la cordillera cest
34, Lineas de la Red Catalana en 1896. ra, y la perfracion del tinel de la Arge

tera. Las dificultades econdémicas y técn
cas abocaron a la compafia a tener quableser negociaciones con el T.B.F. pasalglecer una
fusion de ambas.

El ingeniero del T.B.FEduardo Maristany’ acometeria las obras del t(inel dgngendo terminarlo

en menos de tres afios. Esta seria la obra de excavaciompoésmnte efectuada en Espafia hasta
el momento, y hasta mediados del siglo XX oistda el récord de fmitud con 4.043 ikbmetros
totales de tanél.

El T.B.F. asumio la finalizacién de las obras, pero nuevalsigmnas econdémicos llevaron también
a esta compafiia a estddr converaciones con el Norte y M.Z.A. para una posihlsién. En
1893 el T.B.F. inauguré el tramo t@asCaspe, y éste fue el dltimo quapeendidé ésta compaiiia,
pues a partir de este punto las obras serian asumidas por M.Z.A. En 1894npafiiadinalizo las
obras entre la Puebla de Hijar y Caspe, icanendo enlazar Zaragoza y Baoma por un recordo
alterretivo a la linea de Norte, de perfilesuomo més favorables y 22 kilometros més corta. Esta
nueva ruta penitio a M.Z.A. expbtar los expresos MadrBarcelona por lineas totalment@pias,

y manteniendo una mayor velocidad comercial, resdciéos tiempos de trayectn relaciora su
compaifia rival.

Respecto al proyecto del Adirecto a Madri do,
l6gicamente cancelado, pues suponia una inversion excesiva para establecer un trayecto que b
camentecompetia con la propia compafiia.

Locomotoras del Zaragoza -Escatron.

El tramo de Zaragoza a la Puebla de Hijar, que permanat@idahasta 1894, se explotd hasta ese
momento con locomotoras dedrAgozaEscatron.

3 véase: bttp://www.cehfe.es/paginas/maristany.htm

0 Aunque el tinel de Somport, inaugurado en 1928, le supera en longitud, la mayor parte de éste esta establecido
territorio francés.
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A pesar de la longitud del tramo, de ud@®@® kilémetros, la ampafia usd un parque muy reducido
gue apenas permitia mantener un servicio minimo.

La compafiia poseia dos locomotoras de uso industrial y de 88 0que posiblemente se usaron
tan solo para la consttion de la linea. Eran de fleancesaAnjubault posteriorment€orpet, La-
vet y Cia,y poseian unas ruedas de apenaserorde didmetro.

35. Locomotora M.Z.A. 611 a 612.

En M.Z.A. recibieron los nimeros 611 y 612, y fueron dedtis por ésta a lasinas de la Re

nién. Llegaron a RENFE dde fueron numeradas en la serie-0201 y 0212 y se asigron al
deposito de Sevilla. La primera fue desguazada en 1967 y la segunda vendida a la Sociedad Espan
la de Industrias Eldromecanicas (SECEM) de Coérdolziudad donde se encuentra preservada en

un pedestal en la actighd™.

Para el trabajo en linea el Zaragd&scatron poseyo seis lmootoras de tipo 42-0, posiblemente
adquiridas de segundaano al ferrocarril TudelaBilbao. Cuando M.Z.A. pasoé a cooltar el T.B.F.

tan sélo dos de ellas se mantenian aun en linea, y ésta no consideré interesante el material pues no
llego ni a natricularlas en el parque de M.Z.A., siendo deggdas.

41 véasda webLocomotoras de Vapor Preservadas en Espatfiétp://www.locomotoravapor.com/andalucia.bm
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5 Ultimas expansiones.

Tras la fusion con T.B.F. y la incorporacion de 848 kilonetros de trazados, la extension de las
lineas de M.Z.A. alcanz6 los 3.416 kildmetros. Entrados ya en el Gltimo decenio del siglo XIX la
compariia ya no se plante6 incrementar dicha extension, salvo paesanse por la linea transve

sal de Valldolid a Ariza, de 254 kiléeiros de recorrido, que estaba en proceso de finalizacion por
parte de laCompairiia del Ferrocarril del Dawo. Los problemas econdmicos que atravesaba esta
dltima fagdlitd que M.Z.A. incorporase esteatno a su red, con lo que @silcanzo el total de 3.670
kilémetros que rondaban la méxima extensién alcanzada panjzadiod?.

5.1 La concesion de Valladolid a Ariza.

Tras el establecimiento de las lineas de Madrid a Zaragoza, por parte de M.Z.A., y de Madrid
Irin, por parte de Nortsurgieron iniciativas para unir ambos ferrarciles de forma trasversal.

Se plantedé una linea de Valladolid a Ariza, pasando por Aranda, que remontase el curso del r
Duero hasta Almazan. Era por tanto un trazado que no tendria que atravesar siearaegingo-

tes, y en consecoeia de facil tendido, pero no obstante no atrajo la atencion de los promotores,
posiblemente porque no tocaba ninguna @amdh de importancia salvo Valladolid.

El Gobierno habia considerado de interés esta linea en su plkaal gl ferrocarriles de 1864,
cuando una nueva propuesta se opuso a ésta. Este nuevo ferrocarril uniria la ciudad del Vallad
con la de Calatayud por Soria, y era incompatible, por tanto, con la primera. Ambas propuestas te
ian sus interesados y se daddauna lcha por conseguir inclinar la balanza hacia una u otra. No fue
hasta finales de 1882 que mediante una Real Orden se establecidé que la primera propuesta er:
aprobada por el Gobierno.

Tras haber perdido tanto tiempo en luchas legales, el aaffariic sefiorAntonio Marquésno e-
contraba quien financiase la constiidn y en 1884 transfirid la concesion a la companid-del
rrocarril del Duero, que se fundé con el fin de llevar a cabo la linea.

Los trabajos avanzaban lentos y necesitaron denlees®n de swsivas prorrogas, lo que llevé a
que en 1890 la compafiiaspas e a manos del Credit Mobilier
en 1891 transfirieron definitivamente la obra a la Compafiia delasckrriles de M.Z.A.

El servicio completade la linea se inicio en 1895, cuando M.Z.A. ya se habia fusionado con el
T.B.F., estableciendo por tanto un servicio de transporte directo entre la zona triguera de Castilla
la region consumdora de Catalunya.

Partiendo de Valladolid la linea asciendavemente siguiendo el curso del Duero con grandes re
tas, amplias curvas y suaves rampas inferiores a las 10 milésimas. En Aranda se ceateaofa po
mente la linea de Madrid a Burgos a distinto nivel, lo cual produciria que esta poblacién pasase
tenerdos estaciones de ferrocarril, al nuay por unificar cchas instalaciones que, si bien hubiera
dado una mayor versatilidad a la linea, reprebantn mayor coste.

La linea sigue ascendiendo manteniendo las 10 milésimas lsastel @ Rasa, a partir ddonde el
recorrido se endurece hasta las 15 milésimas y alterna subidas y bajadas en diente de sierra he
Alentisque, donde se alcanza la cota maxima del recorrido a 1.023 metros de altitud y se abandol

42 En 1926 la extension en kildmetros de la red de M.Z.A. alcanz6 su cifra mas alta con 3met dd.
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la cuenca del Duerocapa pasar a la del Ebro. Desdlentisque hasta Ariza el descenso es continuo
con pendientes de 14 y 16 milésimas, y reprebariti mayor dificultad para la explotacién en-se
tido Ariza-Valladolid.

W Valladolid
3
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R  Ciudad Real
o @199 Aimarchén Imansa
Badajoz .
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4
* Cartagena
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36. Lineas de M.Z.A. en 1895.

Las caracteristicas da linea no eran muy diferentes de las del resto de recorridos de M.Z.A., pero
las débiles infraestructuras originales de la linea no fueron renovadas en ninglin momento de su
vida, y ello la condend a no permitir el paso por la misma de las loo@mahasnodernas y @-

tentes que, a partir del inicio del nuevo siglo, se iban incorporando en M.Z.A. Esto motivé que por
esta linea no pudiesen circular locomotoragares que las-3-0 Compound de la serie 650, que
veremos en breve.

5.2 Lasituacion de latraccion e n M.Z.A. afin ales del s iglo XIX.

Hemos visto la evolucién del parque de locomotoras de M.Z.éledias primeras maquinas del
Aranjuez, y podemos constatar que en los diferentes ferrocarriles espafioles se tipificaron las loc
motoras por los tres tipos liéss: de servicios de viajeros, de serviciogtos 0 mercancias ligeras

y de servicios de meancias pesadas.

Por la propia orografia de nuestro pais, y teniendo en cuentacia &p que se desarrollan les f
rrocarriles, para estos tipos de loataras & usaron preferentemente:

e Para servicios de viajeros: 2 ejes acoplados, con preferencia dektipo 1
e Para servicios mixtos: 3 ejes acoplados, con preferencia det3ifo O
e Para servicios de mercancias pesadas: 4 ejes acopladosfemmga del tip 0-4-0.

A estos modelos se sumo6 en contados casos locomotoras graoaras, donde la preferencia se
inclind por las locomotoragnder de tipos-@-0T o 3-3-0T.

Después de casi medio siglo de existencia, y tras las fusiones con otras compaiiasjiia cempa
los Ferrocarriles de M.Z.A. predio al reajuste de su parque motor, desguazando loplajes de
menor potencia o no apropiados, dejando en la Red Antigua un total de 388ttmasm
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Locomotoras de la Red Antigua.

A modo de resumen mostramosegdarto de las locomotoras por el nUmero de ejes acopladss, mo
trando la serie y la copafiia de agen:

Locomotoras de dos ejes acoplados:

Unidades Tipo Serie M.Z.A. Procedencia Observaciones
22 1-2-0 la22 Ciudad ReaBadajoz.
10 1-2-0 45 a 54 M.Z.A. Kitson (1859)
8 1-2-0 55 a 62 M.Z.A. Sharp (1861)
10 1-2-0 63a72 M.Z.A. Creusot (1859)
52 1-2-0 73 a128 M.Z.A. Creusot, Evrard y Gouin (Creusot viajeros)
14 1-2-0 129 a 142 CérdobaSevilla.
6 1-2-0 143 a 148 MéridaSevilla.

Total 122 locomotoras.

Locomotoras de tres ejes acoplados:

Unidades Tipo Serie M.Z.A. Procedencia Observaciones

45 0-3-0 201 a 245 M.Z.A. Creusot y Graffenstaden (Creusot mercancias)

40 0-3-0 246 a 285 M.Z.A. Wilson y Kitson (1857)

31 0-3-0 286 a 316 M.Z.A. Cail y Cockerill

36 0-3-0 325a326y331¢ M.Z.A. Graffenstaden (Creusot mercancias)
364

26 0-3-0 374 a 387 y 388 ¢ M.Z.A. Creusot y Sharp (Creusot mercancias)
399

14 0-3-0 401 a 414 Ciudad ReaBadajoz.

20 0-3-0 415 a 434 M.Z.A. Evrard

12 0-3-0 435 a 446 AranjuezCuenca.

Total 224 locomotoras.

Locomotoras de cuatro ejes acoplados:

Unidades Tipo Serie M.Z.A. Procedencia Observaciones
22 0-4-0 501 a 512 y 527 ¢ Ciudad ReaBadajoz.
536
10 0-4-0 537 a 546 MéridaSevilla.

Total 32 locomotoras.

Locomotoras-ténder:
Unidades Tipo Serie M.Z.A. Procedencia Observaciones
10 0-2-0T 601 a 610 M.Z.A.

Total 10 locomotoras.

Gréficamente, estas 388 locomotoras se visualizan de larsgoiarera:

M.Z.A.
2 - Creusot Viajeros
Locomotoras-ténder
- Creusot Mercan.
Locomotoras de cuatro ejes I Maniobras
Cérdoba Sevilla
Locomotoras de tres ejes H N CR. Badajoz
- Aranjuez Cuenca
Locomotoras de dos ejes
? - I - Meérida Sevilla
T[T T[T T T T T T T[T T T T T T T IO T[T T [ TTTITT T
Serie |1 100 200 300 400 500 600 700 800 900

37. Disposicion de las locomotoras de M.Z.Ale la red antigua.
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Locomotoras de la Red Catalana.

Respecto a la Red Catalana, que se gestiond de forma totaleparteda de la Red Antigua hasta
1925, al terminar el siglo gsentaba un total de 143 locomotoras segun el siguiente pargae de |
comobras:

Locomotoras de dos ejes acoplados:

Unidades Tipo Serie M.Z.A. Procedencia Observaciones

6 2-2-0 23a28 BarcelonaGranollers. Slaugther

10 2-2-0 29a38 V.V.B. Rogers

2 1-2-0 149 a 150 T.B.F. La Maquinista Terrestre y Maritima
16 1-2-0 151 a 166 T.B.F. Sharp

16 1-2-0 167 a 175 TarragonaMartorellBarcelona. Sharp

6 1204 176 a 181 TBF. Sharp

3 0-2-1 182 a 184 TarragonaMartorellBarcelona. Sharp

4 0-2-1 185a 188 BarcelonaFrancia. Sharp

8 0-2-1 189 a 196 T.B.F. Sharp

Total 71 locomotoras.

Locomotoras de tres ejes acoplados:

Unidades Tipo Serie M.Z.A. Procedencia Observaciones
8 0-3-0 317 a 324 BarcelonaGranollers y Tarragona Slaugther
MartorellBarcelona.
2 0-3-0 447 a 448 T.B.F. Koechlin
4 1-3-0 449 a 452 V.V.B. Rogers
1 0-3-0 453 V.V.B. Rogers
32 0-3-0 454 a 485 T.B.F. Hartmann

Total 47 locomotoras.

Locomotoras de cuatro ejes acoplados:
Unidades Tipo Serie M.Z.A. Procedencia Observaciones

22 0-4-0 562 a 583 T.B.F. Sharp
Total 22 locomotoras.

Locomotoras-ténder:
Unidades Tipo Serie MZ.A. Procedencia Observaciones
2 0-2-0T 611 a 612 ZaragozaEscatron. Anjubault
1 0-3-07™ 613 ? ?

Total 3 locomotoras.

3 Transformadas en 1901 er2DT

4 Esta maquina a la que se haeterencia era una locomoteténder doumentada graficamente en una fotografia del
deposito de Barcelor@lot, en tiempos de T.B.F., donde aparece con la matricula 0, aunque en las listas de-esta co
pafila no se hace referencia a la misma. No obstargeecapen las primeras listas de M.Z.A. tras la fusion con el
T.B.F., quien le asigna ogruentemente la matricula 613, a ¢ouacion de las 12 locomotoras ténder existentes. Esta
locomotora muestra caractgitas inglesas en su consicion, con los depsitos de agua sobre la caldera, ldmdros
interiores y la chimenea en capitel. No se conocen méas datos sobre la misma, nitopnsireanpafiia de origen.
Tampoco vuelve a aparecer en listas patesia 1913, lo cual hace pensar que M.Z.A. lawkesfy Por supuesto no
llegd a RENFE ni se tiene mas constancia de ella.
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- Red antigua
Locomotoras-ténder l - B.G.
. e
L t d t j
ocomotoras de cuatro ejes ll T.M.B.
Locomotoras de tres ejes _ T.B.F.
| A
Locomotoras de dos ejes _ I - EES
TTTTITTTT T I T I T I T I I T T I T IT T T I T I I T T I T I T I ITIT I T T T T ITITITTITIITTTITTITTITT]
Serie |1 100 200 300 400 500 600 700 800 900

38. Disposicion de las locomotoras de M.Z.A. de la red catalana.

Por tanto, entre las 388 locomotodasla red antigua y las 143 de la red catalana, M.Z.A. terminaba
el siglo XIX con un total de 43btomobras, aunque una parte importante de ellas tenia cerca de
40 afios 0 made existenciao bien su potencia era mas bien escasa gl incremento demaado

en los servicios.
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6 El nuevo siglo XX.

El principio del siglo XX marca un cambio de época en nuestroscérriles, que queda reflejado
en las actuaciones de las dos grandes ciagaNorte y M.Z.A.

Tras la pérdida de las colonias de Cuba y Filipinasa¢es del siglo anterior, y una vez estabilizada

la situacién politica en el pais, aldrarse el siglo XX se produjo un periodo de deslarecondni-

€O que incremento $anecesidadede transporte, tanto de mercancias como de pasajeros, que indujo
un credmientode la demanda y frente al cual las compafiias se vieron empujadas a ofreeer un i
cremento de la calidad de los deros, seriamente deteriorados tras la crisis de finales del XIX.
Parlelamente, los avances técnicos en la industria ferro\papjaiciaron una sustancial mejora en

la traccion por la aplacion de estos descubrientos en las locomotoras.

Estos dos efectos interactuanoowmseatréasinenpiu
econdémica demandd unanpliacion de sencios esta ampliacion se alcanz6 con la mejora de la
traccion, esta mejora propicio servicios de més calidad, y estos renovados servicios de transporte
incentivaron la ecomuia.
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39. Lineas de M.Z.A. en comparacion con su granval: Norte.

En este periodo tanto Norte como M.Z.A. rondaron la maxixparesion de sus redes, y optaron
por una modernizacion de las @dstructuras: se renovaron las vias incrementando el pescasoport
do y la velocidad maxima permitida, se introdujerolevos sistemas de sefalizacion para permitir
el incremento de circulaciones en lagdis, se mejoraron y acondicionaron las estaciones, ee intr
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dujo una nueva conpeién de los coches de pasajeros con la inclusion masiva de aseos y servicios
en los mismasde intercomunicacion entre ellos y la adopcionatpds, etc.

De esta manera, los departamentos de traccion se planteaemedadad de romper la barrera de
las tipologias de locomotoraspleadas hsia el momento por nuevos tipos que cumplieran oen |
nuevos cometidos, pues el material existente se atalenente aperado por las tunstancias.

La llegada del Compound y el vapor recalentado.

Desde los inicios de la locomotora de vapor los ingenieros sedn\vque enfrentar a un problema

del sisema: la condemsion del vapor en los cilindros. Esta conskcion se produce en el interior

de los cilindros a causa de la diferencia de &atpra que existe entre el vapor qag&en ellos y

las paredes de estos, y ocasiona que parte del vaporstmmen agua condensada, no participa
del trabajo de imgdsgion del émbolo, lo cual representa una pérdida de rendimiento y un incremento
del consumo, tanto de agua como de combustible.

La tecnologia de la doble expansion del vapor, también mmoomo stema Comgound, permite
reducir en gran medida estednveniente. Fue el ingeniero frandsatole Mallet® quien cons
guioé aplicar de forma eficiente el sistema a losoferiles y, tras diferentes pruebas, demostrar
gue se alcanzaba un ahorro denbostible de hasta el 20% en relacion con lootras de simd-

res prestaciones de simple expansion.

No obstante, el sistema provoco un debate en los ambien@sarios. Frente a las ventajas del
menor consumo y mayostabilidad de marcha, sobre todo Ias velocidades, los detracgs a-
gumentaron la mayor complejidadcostesde constracion y manénimiento. Sobre todo cuando
afios més tarde, en la década de los afos veinte, el ingeniero Wéh&n Schmidperfecciond el
sistema de vapor recalentadpe basicamente produce un recaemntnto a 350° del vapor saddr
do producdo en la caldera con lo que se obtiene vapor seco que oduiciise en el cilindro, gea

ra una menor condensacion en erior con resultados semejantes al Compound y mayqlis
cidad constructiva.

Este debate también se produjo en nuestros ferrocarriles en el seno de las dos grandes compar
Norte y M.Z.A. En 1900 la primera se mostr6 muy reacia al sistema Compound, mientras que
M.Z.A. mas abierta lo adopt6 para la traccibe sus ex@sos. No obstante, la mpon de ambas
cambié con el paso del tiempo, asi mientras que el Norte la abraz6 para la traccién de sus expres
en la décadaiguiente, siguiendo la tendenciarepea, M.Z.A. abandonaba esta estrategia en esa
misma @oca decantandose por la simple expansion con vapor recalentado para sus grandes loc
motoras, como fue telencia en Norteaénica. Finalmente, RENFE se incliné por el vapor ratale

tado con simple expansion, consolidando el modelo tégivol enpleado por MZ.A. en detrime-

to del de Norte.

6.1 El arrastre de los servicios de pasajeros.

Ninguna de las locomotoras que hemos mostrado hasta ahora podia asumir el arrastre de los trei
expresos que incorporaban el nuevo material de bogies. Como por aquel entobeesesst®p-

5 Anatole Mallet est considerado como unite los grandes ingenmies frroviarios tras laépoca de Stephenson.dzv
luciono el sistema de doblepmansion para adapta a cuatro cilindos, dos de alta presion y dos de baja, mejorando la
estabilidad de marcha de las locomotoras Compound. Mies aplicé este disefio de doble enpan de cuatro cifi-

dros a un modelo de locomotora artald que recibié su nombre, lo cual le proporcioné p@pularidad que el des
rrollo de la doble expansiéWéase: <ttp://es.wikipedia.org/wiki/Anatole Mallet
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geo en Europa el empleo de locomotoras del sistaEr@lehi®, no es de extrafiar que los ingeni
ros de M.Z.A. optaran por este material para la necesaria ampliacion de su patogue m

La traccion de los expresos. La serie M.Z.A. 651 a680y801a 875.

En 1901 M.Z.A. encargd 15 locomotoras de tip8-@ , si st ema ibaciedadsHaenh n 0 , a
veriang posteriormentecac i da por HanomapagrEasma fpedi do repres
masva de la industria germana en el mercadateario espabl.

El proyecto tenia muchas similitudes con las locomotorasiR¥apas que, a pesar su construccion,
estaban basadas en las de Glehn francesas. En M.Z.A. recibieron las matriculas 651 a 665, y fueron
conocidas en los talleres espafioles por el sobreo@iimpind , a c e n esivamemteola ug X C
por deformaci-n del t®rmino ingl®s ACompoundo.

Tenian de origen ténderes de tres ejes del tipo unificado por M.Z.A., pero al cabo de poco tiempo
les fueron sustituidos por otros sumstrados por la caddaffei de mayor capacidad y de bogies,

que fueron, exceptuando los ténderes de las locomotoras Rogers del V.V.B., los primeros de cuatro
ejes en nuestrogrfocarriles. Con su capacidad de 17de agua y 4.000 kg. de carbén permitian
mayores recorridos sin paradpara reponer agua, lo que incrementaba la velocidad comercial de
las comppsiciones. Estas caracteristicasmovieron que la compafiia los adoptase como modelo de
ténder uificado de cuatro ejés

40. Locomotora M.Z.A. 651 a665.

Al cabo de dos afios se amplié la serie con otras 15 loomasptjue se numeraron a continuacion
de las anteriores de la 666 a la 680. Este nuevo pedido lo sumitestséhely diferia de las ast
riores locomotoras, ademas de que ya incorporabdertée cuatro ejes de origen, en que en lugar
de hogar de elo redondo liso, tipo Crampton, lo tenian plano, tipo Belpaire.

Se llevé a cabo una ultima ampliacion de 75 de estas loomampservida entre 1905 y 1911 por
Henschel55), Maffei (10) y Hanomag (10). Al estar ocupado el rango de matriculas 700 per nu
vas adquisiciones que se llevaban a cabo en aquelasose recibieron las matriculds la 801 a
la 875. Aunque estas ultimas locomotoras incorporaron ligeras mejoras técgpeasora las apt

48 \éase: fttp://www.erih.net/index.php?id=217&no_cache=1&user biographie pi1%5BshowUid%5D=602%&L =0

*" Este modelo unificado de ténder lo utiliz6 M.Z.A. en todas sus nuegamobbras para servicios de pasajeros o
mixtos hasta que fue susiido por el Gltimo disefio de ténder unificado de M.Z.A., de gran capacidad, que fue-desarr
llado para las locomotoras 1800, y usado posteriormente en dédsslide la series 2400 y 2700.
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riores, la serie total de 105 unidades era muy homogénea y, con sus grandes ruedas de 1,750 me
de démetro, se ajustaba a las caracteristicas de traccion solicitadas: arrastre de 160 toneladas
rampas de 15 milésimas a 40 km/h, y de esa misma eatgarizontal a 75 km/h.

Fueron destinadas al servicio de los trenes expresos de M.Z.A. por todas sus redes, principalmel
el expreso de Andalucie Madrid a Sevilla,y los diurnos y nocturnode Madrid a Barcelona yde
BarcglonaaPort Bou. Con la llegia de los nuevos modelos de locoonas en los afios veintedu

ron desplazadas a servicios de correqeesos, correos Yy ragos en los perfiles mas favorables de

la red.

Todas llegaron a RENFE, donde recibieron las matriculagl@30 a 4105. Sigaion siviendo en

sus antiguos depositos de M.Z.A. con la salvedad que RENFE desplazo6 once de ellas al depdsito
Aranda de Duero para servir en la linea de Validda Ariza, donde ebido al mal estado de las
infraestructuras eran las mayores lootwras que pdian circular por ella. Se desguazaron entre
1958 y 1967, aunque la primera de la serie, |aZBIl, ex M.Z.A. 651, se encuentra preservada en
el Museo de Vilanova i la Geltt

Las cercanias. La serie M.Z.A. 620 a 641.

El desarrollo industrial de Catdia habia conllevado un astedmiento de gran niamero de fabricas
y empresas en Baroela y alededores, que implico un alto nimero de cortos deaplientos etre
estos centros industriales y la capital. Parad&teestos cortos recorridos M.Z.A. se pégncan-
posiciones de mayor capacidad con coches de bogies, basadosHamldosdel V.V.B., que se
conocieron con el nombre daint Deni&’. Respecto a la traccién de estos trenes se buscé-una |
comotora de mayor potencia que las heredadas del T.B.Rurymdedelo de maquiri@nder que no
necesitara ser girada en la placa al llegar a final de trayecto.

El proyecto se encarg6 a Maffei que propuso una locomotor@ddge r23-2T, que posteriormente

se extenderia en Europa para s8og de cercaniagun siendo de simple expansién, se aprovechd

|l a caldera de | as ACompoundOo ncaesimiara aguliés, pero c
gue aplicada a unasedasmenores, de tan solo 1,544 metros, les reducia la velocidad pero incr
mentaba la capacidae crratre.

41. Locomotora M.Z.A. 620 a 641.

8 \/éasda webLocomobras de Vapor Preservadas en Espaftattp://www.locomotoravapor.com/Catalunya.btm

YE| nombre de fASaint Deniso corresponde al f alkentraGant e
y dispon2an de freno de aire complramd.do, por compatib

a7


http://www.locomotoravapor.com/
http://www.locomotoravapor.com/Catalunya.htm

BREVE HISTORIA DE LA TRACCION VAPOR EN M.Z.A.

En 1903 se entregaron 12 unidades, numeradas 620 a 631, apam ekitadas tanto de freno de

vacio, comun en M.Z.A. en aquella época, como de freno de aire Westinghouse, kieteh&d-.

para compatibilizarlas con los cochdarlan. En 1911 se complet6 esta serie con 10 unidades mas,
numeradas 632 a 641, y que se sirvieron ya con tan solo el freno de vacio, pues la compafia habia
tomado la decision de modificar elrarial queposeia con freno de aire para igualarlo al del resto

de la red.

Hasta 1924, cuando llegaron las locomotoras de la serie 160pod24-2T, estas maquinas se
encargaron de las cercanias en @atakon excelentes resultados. A partir de dicha fechpez-
ron a desplazarse al depdésito de Madtidcha, donde también se engaron de servicios de rce
canias.

A RENFE llegaron las 22 unidades recibiendo las matricula$H2@2 a 0212 las locomotoras de
1903, y 2320221 a 0230 las emfyadas en 1911. Se repartin por los depositos de la peninsula en
todo tipo de servicios auxiliares. La mayartede la serie se dguazo entre 1964 y 1968, sohirev
viendo tres de ellas, las 2B205, 0209 y 0222, que fueron fuelizadas en los Talleres de San
Andrés, lo cual lealarg6 la vida hasta 197Indgendo en el depdsito de Lérida. Finalmente ninguna
fue inddtada del soplete.

6.2 El arrastre de los servicios de mercancias.

También el trafico de mercancias tuvo un incremento notable a inicio del siglo XX, y M.ZIA. est

dié la anpliacién de su pgue motor, pues necesitaba un incremento en la potencia de arrastre de
estos trenesdebo a | crecimiento de | as tonel adas de |
se demostraban insuficientes frente a los nuevos tonelajes ds skchi@ios.

Se decidi6é que en adelante se usarian cuatro ejes acoplados pacidla & estos trenes, y se usé
la serie M.Z.A. 537 a 548 como prototipo, dado que habia sido un modelo muy addiaen el
momento de su adquisicion, para elaborar wevaumodelo por etucidon de mejores prestaciones,
gue se encargo a la industrecional.

La serie M.Z.A. 547 a 561.

La compafia encarg6 15 de estas locomotoradladainista Errestre y Maritima ofreciéndole la
posibilidad de realizar un modelo en segracias a un pedido en cantidad superior a las doa-unid
des, que habia sido la tendencia hasta entonces.

Se aplicaron algunas mejoras al prototipo elegido, la principal era ldeecanayor y timbrada a
10,5kg. en lugar de 8 kg., lo cual les ciwitf una mayor potencia.

Se mantuvieron las ruedas macizas de las locomoBwelerill, aspecto que se acomodaba a los

deseos de la Maquinista pues aun no se realizaban en nuestro pais las ruedas de acero moldeado con
radios, e importarlas hubiera elevado ereso el costedel pedido Por otro lado, en estas locom

toras el disfio de la marquesina se mejoré y se efectu6é con una ventana en cada costadory un reco

te tras la ventana. Era la primera vez que en las locomotoras de M.Z.A. se aplicaba esta disposicion,
que seria en el futuro una sefa datidad de las locomotoras de la compaiiia.

Las locomotoras se entregaron en 1901 y la serie completdtis® di@cialmente a la red Catalana,
aunque en 1910 fueron repéd#s por el resto de la red de M.Z.A. Las qaifecomobras llegaron
a RENFE, donde recibieron las matriculas-Q201 a 2285. Los desguaces de la serie se realizaron

Y La serie M.Z.A. 537 a 546, de tipe40 y fabricada po€ockeri, se ha anal i 8.&Rewocaerihde e | cap*
Mérida a Sevilla .
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entre 1964 y 1967, reservandose la-22@3 para el futuro Museo deé&focarril, dado su interés
historico. No obstante, este ejempkmnbién fue finalmente desaaado.

42. Locomotora M.Z.A. 547 a 561.

El intento de usar la industria nacional para suministrosaegufracaso, principalmente debido a
la politica del gobierno respecto al arancel de adudaa materias primas para la stomccion de
locomotoras tenian un 21% de gravamen medio, mientras quedaacion de locomotoras fabr
cadas en ebgranjero pagaban tan sélo el 15,4%. En estas condicionadulstria nacional no b

ia competir conds precios de la indtria extranjera.

La serie M.Z.A. 701 a 740.

Tras el fracaso del intento de acceder a la industria nacional, y para seguir cubriendo lag necesic
des de traccién, se encargd otro pedido de 40 unidades méas dettwesrde tipo @-0 aMaffei,
gue se entregaron en dos lotes de 20 unidades cada uno en 1903 y en 1905.

43. Locomotora M.Z.A. 701 a 740.

Como principales diferencias, respecto a las locomotoras degaimita, se elevo el timbre de la
caldera dl2 kg. y se usaron ruedas convencionales, de un radio ligeramente inferior; ambas cara
terisicas les confirieron una mayor capacidad de arrastre. También se opt6 por abandona-los ténc
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res de dos ejes y dolas de ténderes de tres ejes, analogos anpeados de origen en las pam
rasbcomot ompesumcCd® de -6654 serie 651

En M.Z.A. recibieron las matriculas 701 a 740, y fuerondesnotoras mas potges para trenes
de mercancias, junto a las siguientes series 700 y 1000 que veremos, |legstddale las 1100.

Las 40 llegaron a RENFE donde se matricularon come238Q a 2390. Todas ellas fuerorsde
guazadas entre 1964 y 1967.

La serie M.Z.A. 741 a 780 y 1001 a 1030.

Para la siguiente serie de locomotoras se considero la pimibile mejonala caldera dado que las
lineas principales habian sido aediwionadas para soportar cargas de hasta 15 toneladas. En esta
linea se elevo su eje para permitir incrementar el @rény se le doté de una mayor superficie de
calefaccién. Todo ello dio lugaruna caera gorda y rechoncha que alter6 sosi@mente la est

tica de la bcomotora dandole un aire masaderno. Como el mecanismo motor no sufrio moeHic
ciones repecto a la serie anterior, esta nuevi@eaa proporcionaba una importante reservaale v
por muy apreciada por los maquinistas, principabmen largas rampas pronunciadas.

El total de las 70 unidades de esta serie fueron construid&kepschely Maffei, a partes iguales.

En 1907 se suministraron las primeras 20, matriculadas de la a4468.I[En 1909 sengegaron

otras 20, matricadas entre la 761 y la 780. Y en 1911 se curso un ultimo pedido de 30 unidades,
gue se matricularon de |l a 1001 a |l a 1030, al n
estar ocupada la centena®0 ¢ o n nhpaosu nfil© o s o bamente tlaecentena ®D0eestdba

libre en aquel momento, pero los éngeros de M.Z.A. prefirieron ingurar las matriculas delmra

go del millar. Cuando afios mas tarde la compafiia adquirié nuevasotocasry les asigno nré

cuas en | as cent e nuasvasieaenklgunos depdsitos a(estak Ddbddoray se &as
terminbonoci endo con el Pdooddr,e eonmirreef edee nlcasa e que ¢
|l es peladoso, para daddserenciarlas de | as reci ®

44. Locomotora M.Z.A. 1001 a 1030.

Estas excelentes locomotoras eran el resultado de la evolucion que hemos visto dasdetds
del MéridaSevilla, pasado por lasMaquinistay las Maffei. Gracias a su mayor prochion de \a-
por, peso adherente y esfuerzo de traccion, agbastrmayores cargas en las rampas de las lineas

Como se ha comentado, | os t®ndmpowndd igd nad @rsord eer aes tla
de estos 15 ténderddaffei suministro los nuevos 15 ténderes de cuas gjie pasaron a usarse en aquellas locom

toras, sministrando asi mismo otros 25 ténderes de tres ejes para terminar de complementar las 40 maquinas de esta
serie 701740.
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de M.Z.A. mateniendo la velocidad de 30 km/h., que fijaba la compafiia para estos servicios. Asi
| as omMiaPsed mant en?2an e sda8d0 tonelddas @n rdnapds da 6 milassmas, 200 d
toneladas en rampas de 10 milésimas y 3t@kadas en rampas de 15dsimas.

M.Z.A. no hizo distincién entre estas locomotoras y sus esueas de la serie 76040, marg-
niéndolas agrupadas en logpdsitos,principalmente los de Ciudad Real, que acumulaba la mayor
conceatracion de ellas, Mora la Nova y Madwdocha.

La falta de locomotoras especificas para maniobras enrpatita, que para estos menesterass de
tinaba antiguas locomotoras apartadas de lvscges de linea, y el aumento de peso de las cemp
siciones provocaron que para la formacion de estos cada vez mayores trenes de mercaneias se tu
ran que empleaotomotoras de cuatro ejes acoplados, y entre ellas algunesergpntes de esta
serie.

Todas llegaron a RENFE que las matriculo de la-24@1 a 2470. Siguieron sirviendo repartidas
por sus depositos, entre los quentngo su hegemonia Ciudad Real, hasta el fin de los dias de toda
la serie, entre 1964 y 1968. No obstante, laP4®7 nunca figré en ninguna relaciéon de desgu

ces, aunque tampoco consta conmes@rnvada.

6.3 Nuevos modelos de traccion.

En 1910 M.Z.A. se enfrenté nuevamente a la necesidadjdeamla traccion de sus mejores serv
cios: en mercancias nedaba incementar la velocidade algunos trenes como los ngesos, no
pudiendoaco er esto con | as series 7006s y 10006
de plazas le lleaaba a acoplar masoches a sus expresos, con el consecuantemento de peso,
ante elCeommpoundcdase @G5006s y 8006s se mostraban
sumo matener los tiempos de viaje de estos servicios.

Hasta 1913 |l a compaf2a el aboesidad @ellocomatdras én la s
compaf2a M. Z.hadcometadogpues estatdecidsuma relacion de locomotoras dsaesc
potencia a desguazar, pero que su principal motivacion era el definir los tipos de nuevasiocomot
ras para cubrir las nedédades planteadas y las que pudieran surgir en los préximosfazho a

El estudio planteaba que entre 1912 y 1920 el parque debggliarae en unas 200 o 250 locom
toras (entre 2% 30 por afio) que principalmente debian proporcionar un sustamiaiiento de
potencia a la traccion.

I ntroducci - -n del tLagere MiIZMalsll ai?20nt e 0 .

En laslocomotorasde mercancias, este incremento de potemquaéacabamos de comenthbia
facilitar el establecer trenegréctos a mayores velocidades comerciales. Desestimados los tres ejes
acopbkdos, se determind que logico ejes acoplados serian excesivag|p® se elevaria por anc

ma de las 16 toneladas el peso por ejelds tocomotoras, el esfuerzo de traccion seria demasiado
elevado pra la resistencia de losmzhos existentes, y la longitud 6ptima de los trenegderia la

de ks vias de cruce de las lineas.

Por tanto se establecié que la traccion de mercancias serfaat@a locomotoras de cuatro ejes
acoplados y con mayoresldaras que en las series existentes, lo cual determinabaayoalomg-

tud del kastidor, repartiendo el incremento de peso de tales calderas en mas ejes. E-Gipw1l
era suficiente, y entre los tipos#l y 2-4-0, se prefirid un bogie delantero quecribia mejor a la
maquina en las curvas y daba una mayabdstad de marchdo cual decanté las preferencias por
el tMagodont® , que | | e g anbléndticamde augros feeotarrileg s e
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Técnicamente, se determind que se introduciria el sistema de vapor recalentado para reducir el co

S umo. Respectmpouanld 0si steempa efCa i - |l a si mpd-e expeza
nismos y mantenimiento, y porque evitaba el tener que trabajar con las elevadas presioges que r
guer Z2anpelunidGo facilitando de esta maner a | a du

raciones de estas.

En lo relativo al diametro de las ruedas motrices, el tamafio est@ndan@rcancias existente se

elevé de los 1,300 a los 1,400 metros, lo cual elevaria la velocidad de las locomotoras resultantes, y
se atablecio que éstas debian atrar, en rampas de 15 milésimas y curvas de 400 metros, cargas
de 350 tonedas a 30 km/h y de 300 t@adas a 40 km/h.

45. Locomotora M.Z.A. 1101 a 1220.

El proyecto se encargoHenschela quién se paso un pedido de 8ades. El modelo resultante

tomaba elementos de la serie 1000, aunque presentaba una caldera de un diametro aiin mayor con su
eje a una altura de 2,900 metros, francamente elewpaaguella épca. La impnente caldera era

uno de sus signos de identid&bmo se ha indicado, fueron las primeras locomastde M.Z.A.

gue nhcorporaron recalentador de vapor. Respecto al ténder, se establecidé que usarian eiténder un
ficado de tres ejes, habitual de las locamra# de mercancias en langquafiia desde principidel

siglo XX.

Este primer pedido se entreg6 en 1912, y se numero en la serie 1101 a 1130, en la centena siguiente
a |l as 1000 dpel onizammen ellpass de Pespe@dparrss, corerampas ad cerca

de 15 milésimas, donde se remolcaron 50@ledas a una velocidadedia de 30 km/h, superando
ampliamente las especificaciones dadas al fabricante.

El buen resultado de estas locomotoras propicié que aun antes de terminar de entregar este primer
pedido se cursase un sada de 65 unidades mas, taidn aHerschel En 1925 un dltimo pedido
de 25 unidades mas completaria la serie, que termind por abarcar las matriculas 1101 hasta 1220.

La serie siempre se mantuvo principalmente en Alcazar de San Juan, Cordoba y Alicante. A pesar
de su reducido diametrde rueda, los problemas de traccién de la compafia las hicieron acometer
también los servicios de pasajeros en Despefiaperros, donde las cemaagmponian marchas

lentas a las conggiciones y por tanto estas locomotoras no quedaban camatieis pola velog-

dad de la composicion.

Las 120 locomotoras llegaron a RENFE donde formaron la seri@@Da 2200. Hasta 1950 se
mantuvieron en las lineas prindigs de Cérdoba y Alicante servidas por el depdésito de Alcazar,
pero a partir de esta fecha sspiirsion por la red se incrementosladandose algunas de ellas a
Valencia, Mérida, Sevilla o MadriBelicias. En los afios sesenta, con cazuznta afios de i
cionamiento, se empezaron a #ga de sus servicios, llevandose algunas a Mora la Nuenzagdpa
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dobles tracciones en las rampas del tinel de La Argentera, y en la linea de la Puebla de Hijar a T¢
tosa.

El desguace de la serie se llevd a cabo entre 1964 y 196@cdraotora 2402081, exM.Z.A.

1101 y primera de la serie, se encuentraapadaga | a est aci - n de infa\iol |
(Sevillay? vy la loconotora 2402135, exM.Z.A. 1155, se encuentra preservada en el Museo de
Vilanova i la Geltrti (Becelona§®.

Esta serigepresenté la introduccion das primeras locomotas de tipo 24-0 Mia st odont e
nuestro pais. Este tipo llaga a ser el mas caracteristico de la traccién vapor en Espafia. Su caracte
polivalente las hizo muy adecuadas tanto para servicios de pasajeros como de mercancias, asi cc
en trayectos llanos o de rampa. FudeaEspafia han sido muy pocos los ferrocarriles querhan e
pleado este tipo, con lalsadad de los ferrocarriles austriacos en sus lineas alpinas, con problemas
de traccion sintares a los de nuestro pais.

La irrupci-n de | as fAPaa880. co. La serie M. Z.

Mientras que el informe de 1913 establecia unas conclusiones muy claras en el caso dedas locon
toras de mercancias, en lo referente a las locomotoras de pasajeros los ingenieros de MZ.A. tuvi
ron mayores difcultades para tomar una decision ereests ent i d o . El buen r e
permitid paponer la decisién sobre el tipo de maquina mas adecuado para los serviciosede pasaj
ros, al cubrir las necesidades en lemws dificiles con ésta serie.

El estudio se focalizaba en las previsionesa 920 de in@mentar el peso de los expresos de
M.Z.A. de las 200 hasta las 250 o 30Adladas, reduciendo simultaneamente los tiempos de viaje.
En agella época la velocidad comercial de estosis@s era de 45 km/h en las rampasailés, y

de 70 kn/h en los tramos faciles; y para las reducciones de viaje anheladas estas marchas comerc
les deberian alcanzar los 50 oksB/h en los trayectos dificiles, y los 75 ol8@/h en los faciles.
Siendo etos valoresrelocidades comerciales, las locomotorakidn éner capacidad para alcanzar

los 100 km/h arrastrando estagvas cargas en llano.

Viendo dificil que una misma locomotora sirviese para el llanag lp montafia, la compafiadao

ia decidirse por un modelo questéEase en llano y mantuviese @latien la montafia, o por contra
gue destacase en la montafia y se mantuviese en el llano; pero ninguna de estas estraiegias se
denciaba claramentegor que la otra para los ingenieros de la compafiia. Finalmente, M.Z2A. est
blecié adquirir pequefias carditts de ambos tipos de locomotoras, observar sus comportamientos
en las lineas de la compaifiia, y definirse gmsmente respecto al modelo mas adecuado ail-serv
cio.

Para las primeras de ellas se eligi6 el tig@ 2 Pdidfico, un tipo de origen americargue en esa
época se estaba extemle amplamente en Europa y destacaba por sus cualidadesioras que
culminarian en una serie de éxitos de velocidadrmados por elecord absoluto de traccion a-v
por de IMallardorfeni1e38.a i

Se encarg6 dlisefio a la casilaffei, que desde 1907 sunstiaba este tipo deetomotoras para
los ferrocarriles de Baden y Baviera, con un conservador pedido de tan sélo cuaitesurii

%2\/éasda webLocomotoras de Vapor Bservadas en Espafiehttp://www.locomotoravapor.com/andalucia.km

*3\véasda webLocomotoras de Vapor Preservadas en Espafiép://www.locomotoravapor.com/Catalunya.bm

** La locomotora Mallard N° 4468 es ulwomotora a vaparlase A4t i pfoi dédRsalineas férreaondon and
North Eastern RailwayLNER) de Inglaterra que el dia&8 de julio de 193&btuvo el récord oficial de vetidad para
una loconotora a vapor en 202,58 km/h, en un trayecto deast Coast Main Lineen una pediente en leve bajada,
rompiendo el anterior récord de la dmeotora alemana DRG Clase 05 N°2 en 1%R6 200,4 km/h. Véase:
<http://es.wikipedia.org/wiki/Locomotora_del LNER_Clase_A4_N%C2%BA 4468_%22Mallard%?22
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programa de traccién del modelo solicitado especificaba que se debiaftar 240 toneladas en
rampas de 15 milésas y curvas de 400 metros manteniendo 40 km/h, y 2&adas en llano y
curvas de 700 metroscanzando 100 km/h, no superando la carga por eje las 16 toneladas.

Las |l ocomotoras mant endr asado ereldas losomatdras3ade & Co mp o |
compaifiia, trabajando a unagén de 16 kilogramos. Las ruedas motrices serian de giaetdo,

de 1,750 metros, y el ténder tenia que asegurar uogoanita de 150 kilometros siepostar, por lo

qgue se adopto el rdelo unificado de cuatro ejes.

46. Locomotora M.Z.A. 877 a 880.

La locomotora resultante tenia un gran parecido a la s&f@ & los ferrocarriles de Baviera, de la

gue tomaba el disefio con la salad de que el limite dearga por eje dotd a las espafiolas de una

menor poteaicia, y del menor diametro de ruedas, 1,750 metros frente a los 1,870 de las alemanas,
m8s adecuadas a |l os perfiles nacimpoahed geclban!
801-875. La paiitla era desbordante sobre el bisel trasero, como endasuads, y esta caracteri

tica fue la primera vez que se implement6 en una locomotora espafiola.

La serie se entregd en 1913, recibiendo las matriculas 877 a 880, a continuacién de la ultima de las

iCompoundo, dejando | ibre I a matr2cula 876, y s
en Despefiaperros, donde arrastraban un total de 275 toneladas manteniendo 70 km/h. én el recorr

do de Madrid a Santa Cruz de Mudadataciondonde eranrelevd as por | as 11006s
Despefaperros.

A pesar de su correcto rendimiento, M.Z.A. no consideropgguio extender su uso por el resto de
la red debido a las duras caractécést de los trazados peninsulares. Grandes llaresaderdian
cualidades en las duras rampas de 15 milésimas que tenian lasgestipeas de M.Z.A.

Las cuatro llegaron a RENFE, que las mantuvo en Matodha, el que fue siempre su depdsito,
recibiendo las matritas 2314021 a 4024, aunque fueron apartadas a tragcgmacios de ce-
canias en el area de Madrid. A pesar de sus adaszaracteristicas técnicas, no recibieron la fama
que simereer on | & $ c 0 Ptal que, Bllm y tener ambas igual potencia, desarrollaban un
menor esfuerzo de traccion que éstassilifemente, su doble expansion, no muy apreciada en
RENFE, las relego a servicios menores a los qdeapdaber desarrollado.

En 1965 se apartaron del servicio dos de ellas y al afio siguiente las otras dos. De estas ultimas, las
4022 y 4024, el Museo ddlranspote suizo de Lucerna retir0 piezas que usO para restaurar una
locomotora alemana de la citada seri®/8. Lamentaldmente en aquella época no se considerd en

este pais necesario preservar ninguna de estas locomotoraspdodabiemente merecemnia
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Contrapuntoifa clobas LmPascerie 1300.

M. Z. A. resolvi- con |l as 110006s el probl ema d
lentos tramos de montafia de lasdi de Andalucia y Zaragoza, pero cuando intentd usar estas

mismas locomatras en otros puntos de trazado mas suave se evidencié que el escaso diametro
sus ruedas motrices las hacia inadecuadas para mantener los 65 o 70 km/h con estas composicior

Convencida la compafia de que la adherencia de las cuatias racopladas @rimprescindible
dados los recorridos penmisa r e s se busc: c oifnd ¢ 6 0 n hodaopde v O 0
tipo240, como |l as 11006s, per o dxpansiba pamrincremergame t
la suavidad de nmeha. La experienciadelreeaht ador de v amdojoainearporarlas 1
en estas nuevas locomotoras, que afjuocion con la doble expansionrpgtia una mayor e

nomia de combustible y agua.

Para la ejecucion de este proyecto se fij6 un programa aotragque determinab@emolcar 280
toneladas en rampa de 15 milésimas y curvas de 400 metros a 60 km/h, 310 toneladas en rampa
15 milésimas y curvas de 400 metros a 50 km/h, y 340 toneladas en horizontal y curvas de 700 m
tros a 100 km/h.

El encargo de ocho unidades recapdlaHanomag buscando un disefio que aportase alguna inn
vaci -n respecHanscleb | as| &8 6 M&fd. &Nal abstante, estas euas b-
comotoras recogieron muchos aspectos de las Maffei, a las que se asemejaban sustituyendo el b
posterior por un cuarto eje motor, con una mayor distancigmeacion respecto al tercer eje para
dar cabida al hogar desbordante. Las ruedatsices eran de 1,600 etnos, mayores a las de las
11006s (1,p£0® metnroo ®)s fai d dGiheklos). Se ansplid fag? misnio la
superficie de calefaccion de la caldera, lo cual les permitia mantener unwiesataeserva de
vapor, @racteristica muy valorada por las parejas de conduccién de M.Z.A. desde que se exper
ment - en |l as 10000s.

Aestasocho | ocomotoras M. Z. A. iguient libeedrasdas 1100sa@ue c e
desbordaban su centena y ocupaban también parte de la 1200's,eyore¢d#ts matriculas de la
1301 ala 1308.

47. Locomotora M.Z.A. 1301 a 1308.

Se recepcionaron en 1984 rapidamente mostraron la bondad del disefio. Cumplieron las-espec
ficaciones solicitadas y, en pruebas efectuadas en el trayecto entre Madrid y Aranjoigron

una composicion de 568 toneladas a una velocidadiarde 57 km/h, desarrollando una potencia
calculada de 2.000 CV. En una segunda prueba en el mismo trayecto se arrastraron 366 tonelads
una \elocidad media de 80 km/h, desarrollando en esta ocasion umzipade 2.100 CV. Aogue

en Espafia otras loowtoras habianleanzado puntualnmée la cifra de los 2.000 CV, éstas fueron

las primeras maquinas que superaron sobradamente dicha cifra y, como en swridi@at las

°° La serie se empez0 a entregar a M.Z.Afedmero de 1914, pero el esidt de la Primera Guerra Mundial inmovilizé
la dltima de ellas, la 1308, en Alemania y Hiamag no la pudo entregar hasta 1920.
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110006 s, mer eci er odaadcs eropeos decld épacal solsre cenatidd de BoO-t r
motoras de vapor.

Se encargaron de la traccidon de los expresos de las lirselasHlicante y MadridSevilla, hasta
gue en 1925 la llegada de lasdotot or as de | a nueva s anentedel 7000
estos servicios.

En RENFE recileron las matriculas 2490051 a 4058. La copafiia estatal, como ocurrié con otros
modelos de doble expsion, no les profesé mucha simpatia y rapidamente las relegd a servicios de
mercancias, aunque segun algunos de sus mat@sEneran capaces de alcankas 105 y 110

km/h*®, yentrelasdc o mot ompsuMcCd espafolas su rendi miento
46000s de Norte.

Su fin lleg6 con los desguaces que se iniciaron en 1964. Tres afios mas tarde la ultima de ellas ha
ia, lamentablemente, sipagecido.

6.4 Impacto de la Primera Guerra Mundial.

El desencadenamiento de la Primera Guerra Mundial en 1914 marc6 un cambio socioeconémico en
toda Europa, que afecté en graedida al ferrocarril. La gran necesidad de movilizar tropes, a
mamaento y suministros mpicié el uso del transporte ferroviario, pero también deterhairapai-

cionde un feroz dversario al impulsar de forma definitiva el desarrollo del motor de explosiéon y su
perfecconamiento aplicado al transportesivo terrestre: las carreterag@peas se vieron inursd

das de camiones iniciando la que seria una dura competetraael asfalto gl camino de hierro.

Espafia se mantuvo al margen del conflicto, pero las conetasiele éste también le afectaron. La
industria ferroviaria empea, casi eslusiva proveedora de nuestros ferrocarriles, cerrd sus axport

ciones y se centro en proveer las necesidades de sus respectivos paises. De igual manera, el carbén
europeo que constituia la principal fuente de abastecimiento para losrfda®@sparolemte-

rrumpié sus suministros. Ello provoco que se debiera recurrir al carbon nacional, de peor calidad y
coste sugrior por las dificultades de extraccion.

En general, la situacion econdmica de las compafias ferroviarias empeoré al reducirse el volumen
denegocio e incrementarse losstas de suministros y combustibles, lo cual provocaria una-desc
pitalizacion de las mismas que las situ6 en una difitibsion financiera que obligo, en el decenio
siguiente,a que el gobierno debiera tomar medidas par@béster ayudas encamadas a moden

zar el matrial y las infraestructuras ferroviarias en un intento de facilitaupersivencia de las
compdiias y evitar el rescate anticipado de las concesiones ferro¥iarias

%% La velocidad 6ptima de estas locomotoras oscilaba entre los 80 km/h y los 90 km/h. No dasjeemesuavidad de
marcha que le conferian losatto cilindros les permitia alcanzar velocidades superiores manteniendo un @mport
miento esdble.

" Las compafifas de ferrocarril explotaban las lineas bajo su gestiérimeréag de fconc eadodetigd- por un
po que en ningun caso podigsrar los 99 afos, segln se habia establecidolefvehe Subercasen el cual se basé

la Real Orden de 31 de diciembre de 1844, y quetifiedgosteriormente en laey General de Ferrocarriles de 1855

Por tanto, a estas alturas del siglo XX, la fecha en que estas concesiones tenian que revertir automaticamente al Estad
estaba cercana, y las compafiias no disponian de excesivo margen de tiempo para recuperar lasiaftas e

debian acometerse con el fin de mejorar los servicios y permitir urabilieiad viable de los mismoa tenor de la

situacion econdmica etente Si las conpafiias no podian hacer frente a lesesidades del servicio, el Estado se veria

obligado a ejercer el rescate anticipado de las concesioneqydiebleonar a las aafiias cuantiosas indemnizaci

nes por los tedricoseheficios no obteimlos durante los afios que aun restaban de cada una de las concesioges, y qu
dando igualmente pendientes las inversiones en mejora de las infraestructuras y material deafoieferroc
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Por tanto, la primera guerra mundial fuergcio del final de la spremacia del ferrocarril como
medi o de transporte terrestre, y en elpobendr o
ferroviario0 que det er mi nar 2 amiént® defEsatute Fdarravarid matlianteeels t a
Real Decreto de 12 de julio de 18%4lurante la dictadura de Primo de Rivera, con el fin deprot
ger el sstema ferroviario gpanol.

Ampliacion de la serie 1300. La serie M.Z.A. 1321 a 1345.

M.Z.A. habia encargado unos nuevos coches de 12 y 32 etasespexpresos de Andalucia yBa
celona, cuya tara oscilalarededor ddas 40 toneladas. Tanto en estos casos, como en otrés serv
cios de viajeros, se imponia con urgencia reforzar lesidrzes.

Como las ocho locomotoras Bkenomag 1301 a 1308, rettiaban totalmente safactorias en estos
cometidos se optod por ampliar la serie con 25 nuevas unidades. Pero, como ya hemos comenta
los mercados europeos estaban cerrados debido a la guerra europea y por tanto los faledicantes
manes, preferidos por M.Z.Alurante este inicio de siglo XX, quedaban totatemdéuera de cua

quier gocion. La Unica alternativa viable para cubrir este pedido erarebde@norteamericano.

La compafiia se dirigié a lamerican Locomotive CompaLCO)>° que propuso suministrap-
comotoras tipo #4-1 kM d o 0 mple eexpansion del tipo unificado por el fabricante, como
hiciera con la Compafiia de los Caminos de Hierro del Norte. Pero M.A¢idemba que al nee

sitar una locomotora de velocidad, y no uodelo mixto como el de Nte, no podia prescindir del
bogie delars&ro, ademas de que el bisel posterior le habiadriglinos prol@mas en las "Pafit"”,

y que, dada la carestia del combustible durante la guerra, tampoco deseaba prescindir del siste
ACompound?o.

Por tanto se d@it6 aALCOuna | ocomotora id®ntica a | a ser
trones estandarizados debficante, resultd un 35 por ciento mas cara que las suministradas en su
momento poHanomag

48. Locomotora M.Z.A. 1321 a 1345.

Aun y tener algunas diferencias constructivas respecto de lasnalgnestas locomotoras eran
idént i cas exteriormente a ellas, y M. Z.A. | as
1345. El sHo existete de matriculas de 1a88@9 a la 1320 hace pensar que la compafiia tenia en
mente seguir solicitando este excelente modélarsomaguna vez finalizara el conéio europeo.

8 y/éase edicion facsimil de la Universidad de Sevilldtps//fama2.us.es/fde//ocr/2006/problemaFerroviarie:pdf

¥ véase: qttp://es.wikipedia.org/wiki/Alco
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Se entregaron entre 1916 y 1917 desembarcandolas en el puerto de Barcelona y procediendo a su
montaje en Ie talleres del Mrrot. Se repartieron entre las lineas de Madrid a Alicanteta@na,
de Madrid a Badajoz, y de Madrid a Cérdoba y Sevilla.

Desde su puesta en servicio se pudieron reducir los tiempos de viaje de los expresos de las lineas
gue servian, yge encargaron de estos servicios hasta 1925 en que la llegada de las 1700's las fue
apartado de ellos.

Todas llegaron a RENFE, que les asigné las matriculagt@3D a 4085, tras la decena de las
13006s al emanas. E I recha&ompya nidimdiemada gque egrc
las postergdé a servicios menores, aun cuando con cargas no excesivas eran mejores corredoras
incluso en montafia que series posteriores de M.Z.A., y tenian una marcha mucho mas suave y
estable. Siendo superioresalas4080 de Norte, no gozaron de | a f:
Norte si mantuvo en el arrastre de expresos y rapidos.

Su desguace llegd junto a sus hermanas alemanas, y ninguna unidad de este excelente eisefio sobr
Vvivio al soplete.

Ampliaci -n &dclobas LiaPaserie M. Z. A. 901 a 915.

En M.Z.A. siguio el debate entre los modele3-2 y 2-4-0 para la traccion de los servicios rapidos
de vigjeros. En 1919sedi di - compl et ar | a escihsaMafdeur e de -
yo bajo nimero de unidas imponia problemas de explotacion.

Las consecuencias de la guerra europea se prolongaron mas alla de su final en 1918, pses la indu
tria europea se centrd en &orstruccion de sus respectivos paises, y Espafia siguiorslafnmo-
blemas de alstecimientos.

Por ello M.Z.A. se vio huevamente en la necesidad de dirigirse a la amekic@@a En esta oa-

sion, y para no sufrir los altos costes de fabricacion de las 1300/s americanas, se accedi@a un mod
lo 2-3-1 estandarizado por el fabricante, al cualphsiante, los ingenieros espafioles consiguieron
imponer algun cambio menor que las peadizd, dandoles un aspecto mas ibérico y propio de la
compafiia. Asi, estas locomotoras tenian la tipica marquesina de M.Zmdeneh con tapa y s

ra, domos unificdos de la compafiia, etc. Sin embargo, sstaaetion seguia las practicas amer
canas en cuanto a calderagrifbucion, cilindros, bastidor y rodaje.

El modelo era de simple expansién y vapor recalentado, comun en América, y destacaban sus gra
des cilindos que aportaban en galio el esfuerzo de un gran volumen de vapor para la alta-veloc
dad requerida. Fifearcadn elna suproipsimrdes sfi fipd e expa

49. Locomotora M.Z.A. 901 a 915.
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Para su programa de tra@siM.Z.A. les exigié las mismasgpas y vel oci dades
Se recepcionaron en 1920 y se les asigno la centena 900 que habia quedado vacido Hesibie
matiiculas 901 a 915.

Rapidamente se asignaron a las lineas de Madrid a Barceloadrigl M Alicante, en los mismos
servicios que | as dgr&dhGed sapacebl de remnblcalt las misneas card)as e
aquellas y por tao dieron los resultados esperados a pesar de ser de simple expansion. Ademas ¢
mostrarse robustas,eélas yde facil matenimiento, resultaron también econémicas en elwzons
mo, circurstancias todas ellas que llevaron erladte a la compafiia a comeerse de las opciones

de la simple expansion y a adoptar unaagsgia de traccion combinada con el uso delestador

de vapor que descartaba definitivamente la doble expansion.

A RENFE llegaron 14 de ellas, pues una resultd destruicgantt la guerra civil, y fueron matue
ladas como 232011 a 2024. La copafia estatal las concentré todas en el depésito déaBevi
Plaza de armas para cubrir servicios locales en @slineas andaluzas, donde sirvieron efica
mente y fueron apreciadas por los macgtasi.

Todas fueron desaguazadas entre 1965 y 1967.

6.5 Desguaces en M.Z.A.

En 1913, y como complemento al informel @studio de las nuevas necesidades de traccion,
M.Z.A. elabor6 un estudio tit a dGonwhiencia de proceder a la destruccion de deteatas
locomotora®8 donde, como compl ement o a nteabalaabotun si c
dad de dar de bajmidades de poca utilidad y altos costes de maniento.

El estudio analizaba la posible destruccion de locomotoras de tres tipologiasasoncr

e Locomotoras de viajeros de dos ejes acoplados.
e Locomotoras de mercancias de tres y cuatro ejes acoplados.
e Locomotoragénder de dos ejes acoplados.

Este estudio excluia las recientes adquisiciones de maqguuoa8-0, 2-3-1 y 2-4-0, asi como las
locomotoragénder 23-2T de cecanias,ddas ellas adquiridas ya a partir del afio 1900.

El estudio, muy riguroscestablecio los parametros que det@aban la candidatura de una désc
motora a ser dada de baja. De esta forma ablesit:

Para el primer grupo, las locomotoras de viajeros de dos egladas, los criterios determinaban

dar de baja aquellas con més %D afios de servicio y potencia inferior a los 690 Esto dete-

min6 que se deberian destruir un total de 75 locomats , ent Ragerge | d els T aB. F
Kitson Sharpy A Cr eusot viajeroso de M. Z. A.

Respecto al segundo grupo, las locomotoraséeancias de tres y cuatro ejes acoplados, l@s crit
rios determinaban dar de baja también aquellas con més de 50 afios y con dhgyesteanferior

a las 10 toneladas por eje motor, por tanto est@septaba 30.000 kg para las de tres ejes y de
40.00 kg para las de cuatro. De lasdomtoras de tres ejes existentes guaa como candidatas a
ser baja 117, entre eKitsomgCalades MCZeARogerp et c
T.B.F. De las de cuatro ejes las Unicas que sababpn los 50fs de servicio eran las 10 del
CaceresBadajoz, pero todas ellas sugban los 40.000 kg de peso adherente, y norsedas0 dar

de baja a ninguna de ellas.

Por altimo, M.Z.A. tenia 19 locomotordéénder de dos ejes acegbs. Las 601 a 610 eran coresid
radas muy apropiadasrp los sevicios de maniobras que tenian asignados, las 611 y 612adestin

59



BREVE HISTORIA DE LA TRACCION VAPOR EN M.Z.A.

das a las minas de la Reunién cumplian satmiactente su cometido, y las 176 a 181, de tipo
1-2-0 transfemadas en locomotordénder, cumplian sobradamertn los servicios de cercanias
en Barcelona. Poriéo ninguna se estimé candidata a ser baja.

Todos estos proyectos, que afectaban a 192 unidades en total, se plantearon para ejecutar el retiro de
las locomotoras paulatmente cuando se tuviera que efleetr una fAgran reparaci
ellas. Pero pronto se vieron truncados por el conflicto mundial el afio 1914, pues ante la falta de
acceso a la industria ferroviaria gcaso crecimiento de nuevas adquisicionefes® la destre-

cion de las locomotas antiguas para evitar una escasez de materiakd®itra

Al final, los desguaces afectaron unicamente a un total dec@dtoras, basicamente de dos ejes
acopl ados Yy Regaror eleé¢ | ITaB. IFag eirlosad E@r evu seitA. v i a |l
estas UltimaLreusot la nimero 71, sorted el desguace vy lleg@gnidsamente a ser matriculada

por RENFE. Todo ello pone délieve las dificultades de las compafiias en Esparfia y explica el gran
parque antiguo que llegd operativo hastaNRE.

Locomotoras 2-4-0 - I.
- Series antiguas
Locomotoras 0-4-0 . - Carase XY
TTTTTTTT T T T I I I I T I I I T I m eI  TT T T T T TT ITIT T T IT I T TTTIT T T T TTT T 71Tl -3‘100

Serie |1000 1100 1200 1300 1400 1500 1600 1700 1800 1900 - Pacific 877

I I - 1300 Hanomag

Locomotoras Pacific 2-3-1

[ 1300 ALcO
Locomotoras Compound 2-3-0 . - - Pacific 900
Locomotoras de 2,3 y 4 cjes [N NN 1 N
TTTTTTTTT I T eI IT e o e I I eI T e T IT T I e T IT eI T e T I T I T T IT I T T I I T T I T ImIToaITTTd
Serie (1 100 200 300 400 500 600 700 800 900

50. Disposicidn de las locomotoras de M.Z./Aen 1919.
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7 Hacia la locomotora autoctona.

Tras las pruebas efectuadas sobre los modelos de traccadlodan el tipo B3-1 AiPaco vy
tipo 24-0 A Mast odo.nconadugd, quesitze M | s cPae2 mostraban
corredras en el llano presentaban problemas en rampas de 10 milésimas 0 mas, y el es@&so kilon
traje de tramos farables en su red hacia preferibles las lotonas de cuatro ejes acoplados.

En paralelo a ellolas dificultades en el suministro de material motor provocadas por la primera
guerra mundial convencieron a langmafiia de la necesidad de dirigir sus necesidades haaia la i
dustria nacional. En aquel momento tan sol®d&quinista Terrestre y Mdtima habia llevado a
cabo la construccién de locomotoras paraerb€arril. Sin embargo, y a pesar deldante interés

del fabricante y del Estado en promover umdustria ferroviaria nacional, no habia sido posible
establecerdzos firmes con las compaiiias fiérrocarril hasta que se produjo la citada crisisude s
ministros.

Asi, el 17 de enero de 1918, M.Z.A. acordé efectuar unritapie pedlo de 50 unidades de un
modelo de locomotora mixto de gran potencia Rémuinista Errestre y Maritima iniciado una
fructifera relacion hasta el final de M.Z.A. y que perduraria con RENFE.

7.1 La Magquinista Terrestre y Maritima.

El af o 18 5Maquinista Terrestrey Maitinth p or f u Jalleres Bahaplath o B

| aNudva Barcelonesa, a mlicadas adrabdg de fundicion y construccion deaguinaria. La
sede de la nueva empresa se situo en el bamodad on ®s damefilbha, Bauaoeb
estaciones delefrocarril de Matar6 y del de Granollers. Sus objetivos fundadés fueron: la
construccionde maquiarias fijas a vapor, la construccién naval y la construccion ferroviaria en
general, y en particular de locomotoras de vapor.

1)

a)

No obstante, hasta 1883 no se recibira el primer pedidocdewtoras. Fueron dos pequefias |
comotoras, en ancho mi&t, para la linea de trafas de Barcelona a Sant Andreu.

COMPANIA ANDMIMA
ANYIAS T FTRAOCARRAL (T FCO

BARCELONA 1884

51. Locomotoras 1 y 2 de laMaquinista Terrestre y Maritima destinadas al travia de Bacelona a Sant Andreude la
Compaiiia de Tranvias y Ferrocarriles Econémicos.

Més importante fue el segundo pedido recibido, compuesto de dos locomotoras de ando intern
cional, de 42 toneladas desp cada una y destinadas al transporte de carbon, paracelbFdrde
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Langreo a Gijon. El buen resultado de éstas hizo que el Lamgpé®se pedido afios mas tarde
contratando tres nuevas maquinas detmoitipo.

Aun y con los pedidos que empezaron a llegar, al terminar el siglo XWadpminista Terrestre y
Maritima era la Unicandustria na@nal que habia fabricado locomotoras, ypsodiccion se lin-
taba a la construccion y entrega de tan sélo ifades en totd.

Hay que remarcar que la legislacion espafiola fue sumamentecfoigta con las compariias-f
rroviarias, garantizandoles subsidios en la construccion de lineas, Yigmimia impeotacion de
materiales con unos aranceles sumamente bajos. Estas medidas facilitaron y potenciaron la creacion
de los ferrocarriles y el rapido desarrollo de la red, pero a costa de entorpataletieniento de

una industria propia, cuyaigencia, a la larga, perjudico al propio ferrocarril.

A principios del siglo XX, entre los grandes clientes deldéguinista Terrestre y Maritimae co-
taban la compafiia del Ne y M.Z.A., aunque lo fueran por pedidos de materiales para la a@nstru
cion depuentes, aparatos de cambios de via, placasgas, etc., y no por los de locomotoras.
Estas buenas relacies comerciales propiciaron el establecimiento de convenssccon M.Z.A.
para pasar a ser taller de construccion de la compafiia.

Fruto de ests conversaciones se plante6 crear una nuevadadaton un capital de 15.000.000 de
pesetas a cubrir: 3,7 noltes por parte de la Maquinista, 4 por parte de M.Z.A., 3,3ndelsis a
suscripcion publica, y los 4 restantes se intentd queeafu asumidos gr Norte. Esta Ultima se
mostré indecisa ante el acuerdo, y paitdase buscoé financiacion en la Banca y otros capitalistas
locales que aportaron los 4 millones de pesetas. Como finalmente el Nadié demarse a la in
ciativa, se uabrid el capital tatl de 15 millones sin tener que recurrir a la suscripcion puablica. El
acuerdo final no implicaba exclusividad deMaquinistahacia M.Z.A. y Norte, esbleciendo que
podia aceptar pedidos de ¢gaier otra compafia ferroviaria.

En este nuevo escenaria,Maquinista Terrestre y Maritimastabécidé una serie de lineas esérat
gicas que determinaron su futuro:

e Junto a M.Z.A., presion6 al Gobierno para que subiera loeeles al material ferroviario adquirido
en el extranjero, con el fin de peger la indstria nacdnal.

» Establecié una nueva factoria en el barrio de Sant Andreu, cariddsy capacidad para elevar |a
produccion de locomotoras.

e Establecio acuerdos tecnolégicos con la alemana Krupp quesiagtcceso a piezas y materiales que no
podian provesse en el mercado nacional, colaborando con sus ingenieros en el disefio de eliabas pi
e intercambiando conocimiento.

e Frente a la posibilidad dent &gaMaquinistatonbda déecsidni Uni - n
de no participar, conotrando su gpacidad productiva en el sector ferroviario.

e En 1924 particip- con el MidasyFaGcadleNierés agpon aed|l efni h ai
gurarse laminados de calidad, sin retrasos en la entrega y a precios mejores que los de mercado.

0 A titulo de comparacignia fabrica alemanaBorsig entregaba su locomm nnero 1.000en 1858, y la ndmero
11.000 en 922 En el caso delerschel esta llegaba su locomotora nimero 11.000 en 1911, afio en el cual producia
en sus talleres 12.000 toneladas de locomotoras, y llegaba en 1920 a @8dfirtoneladas de locoioras, tripi-
cando en esos nueve afios su capacidad. No obstamedemos congpar el grado déndustrializcion en Alemania

con el del nuestro pais

¢ |os talleresoriginales del barrio dealBarceloneta tenian ursuperficietotal de 17.500 m§ contaban con 1.200
trabajadoresLa segunda fabrica, en el barrio de Sant Andreu de Palomar, tenia una extensién de mas de2yp0.000
manteniauna plantilla de 3.000breros

2 a s o cUniérdNadal dé Levante f u@oyeatoen que participeb a rAsiligros de Valencia  ¥allefies
Gomep, de VaNueve\icamg , yd dond para@unar esfuerzos y reducir costes en el ambit aes-
truccion naval
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Todo esto lleg a que laMaquinista Terrestre y Maritimauperase la condicién de simple taller de
las compariias, paraumsir el disefio y pryectar locomotoras que respondiesen a las necesidades de
dichas compafias. Asi se convirti6 en empresa paradigmatica dedaiatidacion espafola, sie

do la prinera en cantidad y calidad en el sector ferroviario con 72imotoras de vapor consiru

das, entre ellas disefios propiosaxates como las 1400, 1700, Santa Fe o las Confederacion.

Luego, tras avatares politicos y eéomcos, su situacion lagfaria en 1993 a ser comprada por la
multinacional francesAlsthom Hoy, laMaquinistaes historia, pero Historia con mayusculas.

7.2 Estandarizacion de la traccion. Una loc omotora mixta.

En 1917, una vez establecido el acuerdo edvidquinista Errestre y Maritima se iniciaron co-
versaciones con Norte, por iniciativa de M.Z.A., con el fin de estudiar la posibilidasfiie ah
modelo de locomotora comidn a ambas redes quedserpg construir en serie y abaratar asi las co

tes defabricacion. Pero no pudo llegarse a tal acuerdo pues mientras que M.Z.A. buscaia una |
comotora mixta de gran potencia para susvadas lineas principales que admitian una carga de
16 toneladas por eje, Norte apenas podia admitir las 14 toneladas pbnejhaber renovado aln

las infraestructuras de sus lineas. Iente, Norte habia establecido la circulacion por la izquie

da, contraria a la miulacion por la derecha que imperaba en el resto de lineas y compaifiias, lo cua
imponia diferencias constitivasimportantes en el materialator.

La serie M.Z.A. 1401 a 1565.

Como ya se ha comentado, el 17 de enero de 1918 M.Z&u@fen importante pedido de 50iun
dades a laMaquinista Errestre y Maftima con el fin de incorporar a su parque uoeomotaa

capaz de servir tanto a trenes de mercancias como de viajeros en todo tipo de trazados, Illanos
montafiosos, de un modelo de locomotora mixto de gran potencia y bajomosns costes de
mantenimiento.

Para el disefio de éstas, partié de los modelatestés en la copafia. No obstante, ninguno de
ellos se ajustaba a lo dedeo : | s cbPae mostraban insufhncier
2an un di 8metro de rueda insuficiente, y | as
costoso matenimiento.

El proyecto resultante fue una combinacién de todas ellas: se definié urdtipoc®mo las 1300's,

con ruedas de 1,600an0s,con unmecanismo de dos cilindros y simple expansién con reealent

mi ento del vapor, cmoavaciec d asy [Herabahdisda gespécta a ¥
todas ellas. &as locomotoras fnmar on | a seri e 1400606s, y | as 5
dividieron en cuatro entregas de 12, 12, 13 y 13 unidades cada una, la primera de ellas a entrec
antes de finalizar el afio 1918, y el resto al afgunte.

M.Z.A. tenia premura en las nuevas locomotoras, pero estos plazos se demostraron a todas luc
inabordables. LdMaquinista Terrestre y Maritimano tenia finalizada la factoria de Sant Andreu, y
combiaba la construccion de elementos entre esta factoria y la de EoBate, con traslados de
piezas entrerabas atravesando toda laidad de Barcelona.

Ademas, la industria nacional también se vio superada emelistro de materiales para la @n
truccion de las locomotoragiltos Hornos de Vizcayao pudo laminar las planchas prowslas

para construir el cuerpo cilindrico de la caldera de so6lo dos virolas como se proyecto, y se tuvo gt
redisefiar ésta para construirse con tres virolas a fin de estaptaancho de las chapasAltos
Hornos de VizcayaPor todo ello esta primera serie completa no se pudoni@ricle entregar hasta
1923.
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No obstante el retraso, el éxito de estas primeras locomotoras de gran potencia disefiadas y con
truidas en Espanafe t ot al . En un infor me deloddmarassde de 1°¢
M.Z.A0%, se cita:

Entre las locomotoras de ésta clase que conocemos practitamaguna ha dado un resait
do tan completo a los efectos de uaibn indistinta para viajeroy mercancias en nuestros
trenes y peifes de lineas como las de la serie 1400.

Este éxito se reflejo en el hecho de qukléuinista Terrestre y Maritimpasoé a convertirse en lo
sucesivo en la Unica engse poveedora de M.Z.A.

52. Locomotora M.Z.A. 1401 a 1565.

El pedido inicial de 50 locomotoras fue ampliado sucesingniasta un total de 165 unidades
entregadas entre 1926 y 1931. 8pes0, por tanto, la centena 1400 inicial y se las continuénum
rando en la centen&Q@0. Una serie tan extensa dio lugar a que en eblmsd fueran introducre

do mejoras en las nuevas unidades deatas]

De esta forma, a partir de la 1501 se sustituyo la distribucidwlrda por distribucion de valvulas
de platillo, sistemd.entzpaa las cinco primeras, Pabegpara el resto. También estas unidades
llevaban engraglores e inyectoreSriedmany bomba de alimentaciddabegsalvo en 10 de ellas,
de la 1526 a la 1535, que la teni&rthington Las cinco ultimas, de la 1559 a la 156&arpoa-

ron alumbrado eléctrico, siendo de lagnaras en Espafia en usarlo.

Entre las innovaciones aplicadas a estas locomotoras, cstbeatleel precalentador de agua. Se
basaba en el principio de aprovechar la energia calérica restante en el vegzapeede los cilr
dros para calentar el agua del ténder antes de saduoitla en la caldera, @ando de esta forma
gue el agua frianyectada provocarse unfaamiento de la caldera y la reduccién puntual deovap
rizacion que se producia, permitiendoalorro extra de combustible.

El sistema austriacDabegconsistia en una doble bomba, la mianaspira el agua del ténder y la

envia a un condensador donde se calienta, la segunda recoge el agua del condensador y la introduce
en la caldera. Ambas esténpelidas por una biela que va acoplada a una contramanivela de uno de

los ejes de la locomotora. En el emtiWorthingtonlas bombas se impulsan con vapor de laszald

ra que después se suma a los gases dpeedeor tanto, mientras que en el primeroaeidal de
introduccion de agua en la caldera depende de la velocidad deofadtara, en el segundo es &d
pendiente y ragable a voluntad por el mamusta.

Se les asignaron para servicios de viajeros cargas de 45@&iameh llano y 350 toneladas eamp
dientes de 15 milésimas; mientras, que para los servicios de mercancias en llano variaban las cargas
entre 800 y 1000 toneladas, y 500 toneladas para rampas decdbrag.

63 Gustavo Reder y Fernando F. Samrcomotoras dél.Z.A.Ed F. Fernadez Sanz.
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Las primeras 75 locomotoras se asignaron en exclusiva agpdstds catalanesle Barcelona
Pueblo Nuevo, Girona y \a@hovai la Geltrd, pasando a ser el material mas representativo de la red
catlana a partir de ese momento. Asumieron el arrastre de los trenes expresos bgsta,Z&n

lo cual provocaron el desplazamiento de1880'sy i fa a festo de la red agua. Las s
guientes 90 unidades se repartieron por el resto de la red, principalmenadrehAtbcha, Cudad

Real, Allacete y Alicante.

Todas llegaron a RENFE que las numeré entre 1a224Q y la 2425, con unasdontinuidad, ra-
triculando de la 24@241 a la 2315 las pneras 75 (las catalanas) y de la-2836 hasta la 2425
las 90 restantes.

RENFE las reparti6 ampliamente por toda la red. Con ladieatri - n d el Afocho ¢
retiradas de esta regi@novocando una mayor dispersion, visitando practicamente todos los-depos
tos esparfioles. Entre 1956 y 1967 fiuelizad parte delparque justo las 75 primeras de ellas, esto
les dio nuevaida cuando empezaron los desguaces del material que consumia tagbdltimas
supevivientes se agruparon pdipalmente en el depésito de Salamanca, donde prestarian servicio
hasta el final de la traccién a vapor.

De los desguaces se libro la 1404, RENFE-2284, que se halla presada en la sede del Museo
del Ferpcarril de Alcazar de San J¥an

A modo de colofén hay que destacar que pocas seriesatredtocas fueron tan polivalentes como
ésta, siendo utilizada asivamente en todo tipo de trenes y por todos los recorrabisnales. Es
por tanto uno de los modslgue mejor se adapbdn a las necesidades de nuesten®Earriles.

53. Locomotora Oestel001 a D38

Ademas de inspirar futuros disefios de locomotoras de vapor, esta serie generé descendencia dire
pues fue adquirida mabién por la compafiia de los Ferrocarriles del Oeste pardataonst serie

1.001 a 1.038, de la cual se conserva un ejeffiplacon pequefias modificaciones tambiénda a
quirié la companiia de los Ferrocarriles Andaluces donde formé la serie 4.205,ap&/23su linea

de Bobadilla que presentaba fuertes rampas y cerradas curvas. Por todo esto, estas locomotol
estan corisleradas como las primeras g#otunificado de los ferrocarriles espafioles. Se corestruy

ron 258 de éstas maquinas, de las cualep@BMaquinista Terrestre y Mdtima, la mayor serie
homogénea construida por un fabricanteaigsp

64 \v/éasda webLocomotoras de Vapor Preservadas en Espafiép://www.locomotoravapor.com/castlamanchaitm

% Se trata de la locomotora GEE 1015, luego RENFE 242215 y findmente asignada al Servicio Militar Ferravi

rio, Regimiento de Zapadores, donde fue ioatada como SMF 242215 y |l uego rebautizada
Véasela webLocomdoras de Vapor Preservadas en Espadfiaitp://www.locomotoravapor.com/aragon. iy video

de la misma enfttp://www.youtube.com/watch?¥#mBpvilYeGM&NR=1>.

65


http://www.locomotoravapor.com/
http://www.locomotoravapor.com/castlamancha.htm
http://www.locomotoravapor.com/
http://www.locomotoravapor.com/aragon.htm
http://www.youtube.com/watch?v=fmBpvi1YeGM&NR=1

BREVE HISTORIA DE LA TRACCION VAPOR EN M.Z.A.

54. Locomotora Andaluces4201a 4235

7.3 El Estatuto de 1924

En medio de una situacion social con tensiones revolucionanas;risis econémica desde 1919
debido a al cierre de los meados aropeos durante la Primera Guerra Mundial y la coriém de
la ociedad por los fracasos de la politica coloniabsfa en Marrecos®, se produce en septie
bre de 1923 el Golpe de Estadel geeral Primo de Rivera.

El

nuevo gobi er no Paoblema&errovidd dreendd minmtad ound-conj ur
nes, entre ellas la dictadura nombré una comision que estudiase los problemas existentes y que el
bor6é un nuevo régimen ferroviario @fue aprobado por Real Decreto el 12 de julio de 1924, y se

conocioconelsoen o mbr e de AE]I Estaftluto Ferrovi

Para afrontar el problema, el Estatuto definié el desarrollo de trefasspésicos:

ari o de

1.
2.
3

El Estado aportaria capitales suficiergasa cubrir la mejora de las lineas y del material.
Se establecia que las tarifas de los transportes estarfaerittas por el Bado.

Determinaba el desarrollo de la legislacién necesaria patiafagn futuro rescate de las lineas f

rroviarias pomparte del Estado.

Respecto al primer punto, el Estado cre6 una caja espexiainith ada fACaj a
la encargada de gestionar y distiir los fondos monetarios destinados a renovar etriagtijo y

movil. La Caja recibia fondos de diémtes fuentes, aunque pilippalmente provenian de unaiem
sion especial de Deuda ferroviaria del Estado.

Ferrovi

Entre 1926 y 1929 el material movil financiado por la Cagadviaria sumaria 450 locomotoras,

675 furgones y 11.000agones, por un impte total de363 millones de pesetas, que se adjudicaron

a las diferentes compafias ferroviarias segun sus necesidades. Asi mismo, se dedicoé una cantidad
similar a la ngjora de las instalaones fijas.

En lo referente a los dos apartados restantes, el Estatutgid@rapenas desarrollé dichos aspe
tos. Las tarifas unificadas fuerorotivo de fuertes enfreamientos, y finalmente no se aplicaron, y
las normas para establecer el rescate de las lineas por parte del Estado quedardespeneie
apenas llegaron a plaarse.

% Desastrale Annualen 1921 Véase: 4ttp://es.wikipedia.org/wiki/Batalla_de Annucal

87 Op.cit.: <http:/fama2.us.es/fde//ocr/2006/problemaFerroviariozpdf
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7.4 La mejora de los servicios de pasajeros.

El sucesivo incremento del peso de los trenes de viajerossesgpy rapidos forzé a la compafiia a
buscaruntipodelocommta con el que irifisudtiduwegesna omas
tes en ampas de 10 milésimas o més. El modeeddo debia mantenervalocidad en llano de

| a s fniPcaoo,afroptar los tramos mtafosos con la facilidad de las 1300's, todo ello en un
Gnico modelo de locomotora que permitieréay bien las dobles traiones, bien los cambios de
maquinas, penitiendo asi una mejora de los tiempos de viaje a pesar de las nuevas cargas.

Por otro lado, M.Z.A. también tenia problemas en el arrastre de los trenes de cercanias en la R
Catalana. A pesar de que lension @ la Red Catalana era tan sélo una cuarta parte del total de
M.Z.A., el del tréfico de viajeros en Catalunya crecia a un ritmo que dopltada afio el criec
miento total de pasajeros transportados por la Red Antigua. A pesar de la implantacion de bloque
automético en los trayectos mas congestionados, era imposible aumentar el nimero de circulacion
por estar satadas las lineas, salvo que se plantease la duplicacion de la doble via emdss tr
mas conflictivos.

Lo prohibitivo del coste de esta duplo@n dejo como Unica altestiva posible incrementar el
mafio de las composiciones existentes, para lo cual se precisadyaotoras mucho mas potentes
que las Z3-2T deMaffei que estaban destinadas al arrastre de estasiesrv

La serie M.Z.A. 1601 a 1660.

Para este nuevo modelo se partio del disefio de3daT2 serie 620 a 641, pero buscando lasceara
teristicas de potencia yndimiento de las 1400's. De esta manerdJdauinista Terrestre y Ma&r
tima configuré una locomotorténder de cuatro ejexoplados, condgies delantero y trasero,lca
dera y <cilindros semejantes a | aséeoddaddde@B0 s ,
km/hora.

Las primeras 25 locomotoras se entregaron en 1924 y oaarfig la serie 1601 a 1625, y reaullt
ron de un peaspor eje de 17 tonadas, algo superior al deseado por M.Z.A., que tenia unacrestri
cién de 15 toneladas por eje en algunos tramos metalicos de las iadasas. Por esta razon, las
siguientes 25 locootoras, suministradas en 1926, fueron modificad@grando Byunas piezas y
adelantado la posicién de la caldera para que ésta descansase en redigiar en el bogie delagt

ro y liberar parte de su peso de los ejesonest

Una ultima serie de 10 locomotoras, de la 1651 a la 166@nMfequpadas comprecalentadores de
agua Dabeg, para cuya colocacion fue preciso recortar la parte trasera del depdsito de agua izqui
do, razon por la cual se incrementé la capacidad de ambos tanques dandoles forma superior rect
alargandolos hacia el frente.

Estas locmotoras fueron asignadas a los servicios quentpca 12 a denomi nada de
en analogia a los secios de cecanias franceses, que comprendian los trenes entre Barcelona y
Empalme (atual MassanetMassans) por Matar0, entre BarcelonaGironapor Granollers, entre
Barcelona y Brragona, Reus y Pamoixons. Por tanto, la llegada de esta serie desplazé inicialme
te a las locomotoramnque deMaffeia | os servi cinbsede, i®egua YBa
tard, y entre Barcelona y Martorell. llagada de las nuevas subseries de locomotoras 1680's d
termind que finalmente éstas dowrsan todos los servicios locales mencionados en Catalursya, de
plazando la compafia las pequefMedfeia | as cercan2as de Madri d.
llegabana arrastrar hasta composiciones de once coches de 40 toneladas cada uno, por lo que pus
decirse que éste fue un modelo de total satisfaca@b.Z.A.
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55. Locomotora M.Z.A. 1601 a 1660, de la Ultima subserie.

Las 60 loomotoras llegaron a RENFE, donde se les asigno datcalas 2420231 a 0260. May
ritariamente estuvieron diadas en el depdsito de Barceldhaeblo Nuevo, hasta que la electrif
cacion de las lineas catalanas las hizo repartirse también pagésios de MadridAtochay Gi-
rona. En 1962 amento su dispersidn concentrandose la mitad de ellas etaraghica y Lleida, y
en nenor cuantia en gencia.

En 1966 empezo6 el desguace de la serie, a la par que a ocho de ellas se las fuelizd, motivo por el
cual ®brevivieron a la suerte de sus comparfieras. Las locomotoras fuelizadas fueron asignadas al
deposto de Lleida, haciendo servicios en la linea de la Pobla de Segur hasta que en 1971 fueron
desguazadas también, no preservandose ningln ejemplar de esta serie.

La serie M.Z.A. 1701 a 1795.

Para resolver el problema del arrastre de los trenes expresogeoigios fijaron que se necesita

ian unas nuevas locomotoras que debian mantener las ruedas de 1,750 metfoPdidapara

conservar la velocidad, pesr cuatro ejes ac@olos para garantizar la adherencia en la montafia, y

una caldera de mayor tamafio para elevar la superficie de calefaccién y mantener una aléa vaporiz
cion. Como M.Z.A. seguia pensando que para una maquina de velocidad la estabilidazhigte

dd antero era i mprescindible, el model o AMIi kado
una caja de fuego también mayor y el peso de este elemento implicalsalyobterior. Todo ello
configuraba una locomotora de tiped2l Mintafiao, tipo del que no existirAn antecedentes en
Europa, y que incluso en Neaimérica apenas acababa de hacer su aparicion.

Contemporaneos a este proyecto existieron otros en EuropaspkiiaHa compariia del Norte se

interesé también porunad o mot or §adMostua model o 46 infafias,de vy en
los ferrocarriles del Este y el P.L.M. establecieron prototipos similares. Aunque los franceses fueron

|l os primeros en tener sobre sus vZzas un protot
enponer en servicio regularunalocomor a fiMont afYaodo en Europa.

Se presentaron varios fabricantes al concurso de adjudicacion. osr@@yectos destacaban los
de Henschel ALCOy la Maquinista El primero proponia tnloomot or a ans8l bgaoa |

8778 8 0, con un eje acoplado m§s, manteniendo el
de proyectos europeos de | ocomotoras fAMontafao
fico serie 900, tambi ®n al ar gnéedda B simpterexpansion ¢ u a r t

mas acorde con las tendencias norteamericanas. El tercero planteaba una locomotora evoluciéon de
l a serie 1400 éierywedas de In750nmesos, Imanpadedat simple expansion y
vapor recalentado.
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Estas diferenas de los proyectos reflejaban el debate interno de los ingenieros de M.Z.A. y del
resto del continente, pues la idea mawoia defendia que solo dos cilindros eran irtsertes para

la canidad de apor producido por una locomotora de tales caratitgags Sin embargo, los deseos

de M.Z.A. por mantener la idea de la simple expansion le hizo ser audapgdreun modelod

sado en los canones norteamericanos con tan solo dos cilindros, aun y tener que admitir un volum
interior de los mismos consi@&lo excesivo en la época. Elntigo demostré que tales cilindros
eran viables y no representaban mayores irgoentes.

La compafia adjudico finalmente el proyecto Mbxquinista Terretre y Maritima la cual entregé

a M.Z.A. el 30 de junio de 1925 laiprera unidad de la serie, matriculada dentro de la nueve-cent
na de | as 17006s. Para comprobar | as cargas
Jalon y Torréba obteniendo la misma meaa que la otorgada al expreso 805 Madbdcelona,

con wn peso de 300 toneladas. A la cabeza de dicho expreso, en este raysato,ttas 1700 's
empleron tan solo 27 minutos en lugar de los 41 concedidos a este tren. Aunque en esta Ultim
prueba no se sopaso los 80 km/h, para no adelantar ain mas elibalalr servicio, se comprobé

que la estabilidad de la marcha era total, mas teniendofgegee se trataba de una locomotora de
solo dos cilindros.

Las 25 locomotoras del primer pedido fueron destinadagpakido de MadrieAtocha y a la linea

de Madrida Zar agoza, donde eran sustit unrmdseduerpno r
entregando mas unidades, éstas se repartieron por el resto de lineas hasta que finalmente acapar:
todos los tenes expresos y correos de las principales lineas déAMIEgando también hastaeS

villa 'y Alicante.

Las mejoras de los tiempos de viaje fueron sustanciales. Eradgdmeéntre Madrid y Sevilla se
recortd una hora en loggresos ditnos, y dos horas en los nocturnos.

56. Locomotora M.Z.A. 1701 a 1795.

En total, hasta 1931, se entregaron 95 unidades de esta &ang éas nuevas unidades acogidas

a la financiacion del Estatb Ferroviario. A lo largo de la serie se fueron introduciendo novedades
como ocurrio conlaserie 4 0 0 6 s . A s éras 17R4y<sl 725 IevalampmrdcalentadorestWor
hington, desde la 1766 hasta el final lo tenian Dabeg. De la 1770 hasta la 1775 llevaron distribucid
por valvulas Lentz y de la 1776 hasta la 1795 llevaron alumbractaaéen lugadel de petroleo.

Estéticamente, las diez ultimas, de la 1786 a la 1795, ineoopoademas pantallas deflectoras a

los lados de la chimenea. El objetivo de estas chapas era el provocar una corriente de aine ascenc
te a los lados de la caja de humos glavase el humo expulsado por la chimenea para que-no e
torpeciera la vista del maquinista. El efecto de las pantallas se complementaba con una superfic
inclinada que, arrancando de la topera se elevaira & plataforma hasta elesa sobre el bloque

de los cilindros.
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Todas llegaron a RENFE, donde les fueron asignadas lagculesr2412001 a 2095. Madrid
Atocha continu6 siendo ekeddsito con el mayor numero de estas maquinas, seguido pord3arcel
naPueblo Nuevo, Sevilla y Zaragoza, sus depdésitogeapbs de M.Z.A., pues RENFE las mant

Vo en sus cometidos y zonas. La electadion de la red catalana en los afioegenta desplazo las
del depo6do barcelonés a Lleida y pesbrmente a Ciudad Real.

Se fuelizaron 15 unidades, las cuales sobreviviatalesguace de la serie entre 1966 y 1968, afio

que fue el ultimo en que RENFE dio servicio de traccion vapor a carbdn. Estas ultimas 15 superv
vientes fuelizadas fueron destinadas a Salamanca, depoésito famoso por el cuidado mantenimiento
gue dedicaba a suocomotoras, dondedton apreciadas por sus maquinistas hasta su desaparicion
definitiva en 1971.

La RENFE 2412001, exMZA 1701, se halla preservada en eliddo Ferroviarif. En 1981, rs-
taurada convenientemente, realizo el viaje conmemorativo delri2érsario de la inguracion de
la linea de Manresa a Lleffa

Con estas locomotoras se consiguié un modelo de gramcggtecondémico y muy bien construido,
gue en los talleres nsideraban como excelente y los maquinistas apreciaban por su fueilza, doc
dad y sencillez de manejo. Esto alargd su vida util y permite afirmar que se trata de unoade los m
delos mejoragrados de los ferrocales espafioles.

7.5 La crisis econdmica de los anos 30.

El 14 de abril de 1931 se proclamo la Republica Espafiola. GReplablica se reavivo el interés

por el problema ferroviario y el pde rescate de los ferrocarriles por parte el Estado, y una de las
primeras medidas adoptadas por el nuevo gobierno fue la creacidon de una nueva comision que r
tomase el tema, establéndose un Nuevo Régimen Ferravo.

Este nuevo régimen mantenia la existencia de las companiias, pero aplicanderueacion del
Estado en diversos puntos:

Interviniendo en la contabilidad de las compafiias.

Manteniendo un delegado en cada compafiia,wswidnes de inspector.
Aprobando o no las tarifas que las compafiias proponian.
Repartiendo pérdidas y beneficios entre el Estado y tapafiias
Proponiendo un plan de agrupacion de las lineas existentes con el fin de reducir el nUmero de co
pafiias existdms.

arowbdpRE

Asi mismo, establecid las bases para el rescate de las lineasgiosalizacion y el régimen de
funcionamiento de las mismas una vez estuviera en manos del Estado. Obviamente ntatla apu
hacia una naciahizacion del servicio de ferrocarrileseq@ aun tuvieron que pasar algunos afios

para que en circunstancias muy diferentes se materializara la idea. Puede afirmarse que el Estatuto
de 1924, punto de partida de las actuaciones parg®rimarcé la reestructuracion mas importante

del sector fewviario en el primer tercio del siglo XX.

En 1932 la crisis mundi aladodrelense\da 1028 afece profidi-c r a c o
damente a la economiapafola y, consecuentemente, los traficos por ferrocarril agered
drastiamente empeorando [arecaria economia de las compafias edpaiiSe suspendieron asi

%8 \v/éasela webLocomotoras de Vapor Preservadas en Espafiép://www.locomotoravapor.com/casgleon. htre

89 véase video enhttp://www.youtube.com/watch?@Nnx3PfDUXg.

Ovéase: fttp://es.wikipedia.org/wiki/Crac del 29
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mismo los planes de inversiones fereoias y, por tanto, también de renovacion del parque motor.
Desde 1931 no se cursé ningun nuevo pedido de material motor aehvda a

Ante la suspernén total de los pedidos de locomotoras, ldpiente ndustria nacional que habia

sido creada apenas diez afios antes vio peligrar su continuidad, pues el Unico mercadoneran las ¢
presas ferroviarias espafolas. Alarmados, los fabricantes presentaraopuesia de plan der
novacion del parque de locomotoras.

No obstante, no fue hasta 1934 cuando el gobierno elaboréudiogstra que las compafiasefe
tuasen adquisiciones deararial’’, correspondiendo a M.Z.A. un lote de 60 locomotoras, 20 de las
cudles ser2an de tipo 17 Ot&ivasdo gl af Biguidnee las aypdas ndcdsO O -
rias para cubrir la mitad de estas adigigses.

Ampliaciones de las 1400. La serie M.Z.A. 1361 a 1380.

En 1935, fruto de las ayudas del gobierno, M.Z.A. sol@itdMaquinista Terrestre y Maritim&0
unidades mas de la serie 1400's a las cuales se les incorpord, ademas de las (dtie@snes
comentadas para la serie, pantallas deflectoras aatss|ide la chimenea, similares a las que se
habian adoptado das diez Ultimas locomot as de | a serie 1700086s, cC
corriente de aire que arrastrase el humo ksgulo por la chimenea y evitar que éste entorpeciera la
vista del maquinista. Las pantallas se potdyan por una superficiadlinada que, arrancando de la
topera se elaba sobre la plafiorma hasta elevarse sobre el bloque de lasdeds, lo cual esulta-

ba también conveniente para la distribucién por valvulas Lentz que se usé en esta subserie. Tambi
en estas laamotoras se 0 por primera vez el escaiiglala.

Con estas variaciones, el aspecto externo de estas locomotoras varié sustancialmente y, aunque
cuestiones estéticas siempre haijnmmes variadas, en general resultaron de lineas agdmaan-
cluidas las pasatlas levantahumos.

57. Locomotora M.Z.A. 1361 a 1380.

Todas fueron dotadas de bomba de alimentacion, tipo Dabeg las diez primeras, y tipo Worthingto
las diez ultimas. El pedido se foaliz6 a laMaquinista Terrestre y Maritimal afio 1935 y las pr

meras 10 unidades pudieron ser entregadas poco después de iniciada la guerra civil, pewn la fabri
cion del resto de udades fue detenida hasta pasadamierxda en 1940.

" Edicion digita de fAUn plan de sustituci - nesidMadraisd |109304mo.t oUW r
Pompeu Fabra. Pag. 49. Véaskttp://mdc.cbuc.cat/u?/comercUPF,17870
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M.Z.A. numerd estas locomotoras con las matriculas 1361 a a3@8sar de ser practicamente
iguales a las 1400. Extraia esta decision pues las 20 locomotoras cabian en el hueco dejado al final
de la catena 1500 tras la ultima de las 1400's. Petaéa aun mas que si el deseo era asignarles

una serie propia, la aeidon recayese en el rango ocupado por las series 1300's, con las que poco
tenian en comun estas locomotoras, aparte del tipo de rodaje. Justamente por diferenciarlas de las
anterioreselps o n a | de M. Z. ®0Ontega® . denomi n- 0

Todas ellas pasaronRENFE, que curiosamente, si bien atricularlas las agrup6 con el resto de
las 1400's, sin embargotiodujo nuevamente una anomalia al insertarlas en medio de lasanumer
ciones de las 1400's, justo separando las primeras 75 (las catalanas) de k@3 rasignamd

les las matriculas de la 22316 hasta la 2335.

RENFE las dispersé por la red, desde un principio. En 1941, asigno diez de ellas al depdsito de
Monforte para reforzar la traccion de la rampa de Brafiuelas, hasta la paulatina llegadia S&las
taFeo .

Su periplo continuo por toda la geografia, terminando sus diasgatimente en el levante, eniAl
cante y Murcia. Nunca @&mon fuelzadas, y por tanto todas ellas se dieron de baja aaampente
antes de 1969.

Les fueron asignadas cargasysei ci os an8l ogos al resto de | as
mayores diferencias con éstas que las estéticas. Muchos autores no hacen distincion entre estas |
comotoras y | as 140006s, estivakeriB.ndol as conjunt a

Una locomotora d e altas prestaciones. La serie M.Z.A. 1801 a 1810.

Para | as diez m8quinas t i poicitdal®dMagumistaTertestrey z ad a s
Maritima un proyecto de una lomotora, evolucién de las 1700's las cuales consideraba satisfact

rasens di sefo, manteniendo el ti po AMontanfao y
tando las prestamnes.Se trataba de rebajar el consumo medio por tonelada y de aumergar el e
fuerzo de tracci - -n %til respect smpeedarssién, ylef 0 0 6 s

ténder se satitaba suficiente para garantizar unayor autonomia.

Para ello los ingenieros de M.Z.A. solicitaron que la nueganhotora trabajase con presiones de

20 kg en lugar de | os 14 klgecdkrdgamierdosdel tapod sedebia y e
aumentar de los 350° a los 400° C. Esto configuraba una locomotora de alta presion, tecnologia
nunca empleada en nuestro pais, y que no volveria a usarse en ellfatesia forma, la nueva
locomotora debia poder astar cargas de hasta 500 toneladas manteniendo las marchas en rampas
de 15 miésimas, y alcanzar con esta carga en llano los 130 km/hatsdaal punta.

Para afrontar los problemas que conllevaba este tipo de dbmasy laMaquinista Terrestre y
Maritimaanalizé la locomotora 241-C del PL.M. francé$? De este estudio se dedujo que se d
beria amentar el diametro interior de los tubos de la caldera con el fin de favorecer el tiro-para a
tivar el recalentamiento y conseguir asi los 400° C deseados.

El aumento de presion en la caldera obligaba a incrementar el grueso de las planchas de ésta, con el
consiguiente aumentxeesivo del pso de la locomotora, razén por la cual se decidio usar eateri

les especiales suministrados por la industria aeen Aun yasi, el peso total de la locomotora en
servicio era de 193.000 kg frente a |l os 163.00
convirtid en las locomotoras mas pesadas en nuestro pais en ehtoalaesu puesta en servicio

(1939), tan sélsuperadas en este asjoecon el tiempo por las Sarfi@( 1 94 2) , 270006s (
Confeceracion (1955).

2yéase: 4ttp://locodiffusion.fr/catalogue/photos/15/1.jpg
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Las buenas expectativas del modelo indujeron a plantear unkevemeoaerodinamica para lex |
comotora, que le propomiara una imagen de renovacion anguardia, que las difereiase del
resto de las 1700's de la compainiia.

58. Locomotora M.Z.A. 1801 con el carenado integral de origen.

El frontal de la caja de humos paso a estar inclinado, ypsengeron las pantallas latales para la
elevacion del humo, siendo siisidas por unos salientes de la envolvente deltieca que, -
longandose hacia el frontal, envolvian la chimenea y el silbat@sijunto a ésta. Debido a esta
disposicion, con la locomotora en marchastblecia una corriente de aiseemdente muy efeet

va que elevaba el humo del escape yaplov del silbato. La envolvente se elevo hasta la cota
méaxima de la marquesina con lo que cubria el domo, el arenero, lamvdle seguridad y loge
lentadoresle agua del A.C.F’F.

Asi mismo, en este modelo se modifico la forma de la neahga, abandonandose la tipica silueta
de M.Z.A. y adoptando una margina mas amplia y aerodinamica en su parte frontal. Esta ma
quesna se repetiria en el futuro en nuesases dedcomotoras de IMaquinista Terrestre y Mar
tima, perpetuandbs e en | as 2700acsi -ynoen | as AConfeder

El tender, tal como se habia solicitado, estaba basado en emnplealean las locomotoras para
trenes rapidos del NORD francés y fue ehteyor capacidad que ha habido en Espafia. Nuevame

te este ténder volveria a emplearse en futuras series de RENFE, mbriogée c omo At e n ¢
capaci da dseadogiéebqtieserig e €nder unificado de fapaiiia.

La guerra civil retras6 laonstruccion y cuando ésta sempeendié Europa estaba sumida en los
prolegbmenos de lagunda guerra mundial, por lo que no fue posible acceder en condiciones a los
materiales especiales que se precisaban para las calderas de estasolas, que finahente no
fueron etregadas a M.Z.A. hasta finales de 1939.

Las pruebas se efectuaron en la rampa de Santa Elena adithaon un tren de 500 toneladas
llegando a desarrollar los 3000 CV y siendo satisfactorias. Una vez entregadas icenrsguiar,

cabe citar que con estas locomotoras la compafia consigui6 reducir los tiempos de maacha en t
mos de fuertes rampas superando losreal esperados, llegando a sobrepasar los 120 km/h con
trenes de 550 toneladas enikontal y los 80 km/h en rampas denBésimas.

Pero a pesar del resultado positivo alguna cosa no iba bien, pues al afio siguiente M.Kl&. y la
quinistaentablaron conveas i ones con el fin de modi ficar |
lentamiento de 400 requeria lubricantes espdegmque el pais, en plena postguerra y conéa gu
rra en Europa, no podia adquirir.

3 Bomba de alimentacién y recalentamiento de agua de la caldera.
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El uso de aceites inadecuados generaba multiples problemas en prensas, pistones, cilindros y valv
las, que se estropeaban counchm frecuencia, y en consecuencia la altaiprepresentaba prabl

mas de fugas en las juntas. Ello provocaba que erliodros agnas se alcanzara una presion de

13 kg. Asi mismo, las calderasepentaban una produccion de vapor superior adarada, fruto

del mayor didmetro de los tubos, qukemas pesentaban un tiro ersivo, con lo que el consumo

de combusble era excesivo. En estas condiciones de trabajo diariaclambtoras proporcionaban

una potencia y un esfuerzo dectiidn inferiores a los previstos, lo cual las situaba por delgsfjasd
170006s en axionasnt o a prest

59. Locomotora M.Z.A. 1801 a 1810.

El alto niumero de reparaciones de los elementos lubricados obligé a modificar las locoraetoras r
duciendo el nimero dellios recalertores y la presio para reducir la temperatura de trabajo a
330-350°C, y asi corregir los motivos de las inomas que presentaban. Con ello se digiyo la

potencia de las mismas un 25% lo cual las relegé a servicios menores tan buen punto (RENFE a
quirié las nevas loconot or a s s eralosdrengsexpfesos y ppdosomadir de ellas. Junto

con estas modificaciones les fueron retirados parte de los car€padosarticular los que criin

los cilindros y los aparatos sobre la bancada de la locomotora, pararpemmiiayor acceso a-d

chos componentes, que eran los mas perjudicados con motivo del uso de lubricantes inadecuados y
gue por tanto nesitaban de mayor accesibilidadtelas frecuates reparaciones.

La corta serie se mantuvo siempre unida. Tan pronfbAVirecepciond estas 10 locomotoras las
destino al depdésito de ddrid-Atocha para servir los expresos de Barcelona, hastg@za, y tan-
bién los de Alicante, hasta Albacete.

En RENFE recibieron las matriculas 22101 a 2110, y en 1944, con la llegad@ada de las
270006s a RE Naorital dpsdseo dd MaineDelicias para atender los servicios degras

jeros de Madrid a Valencia de Alcantara. En 1965 semdesh a Miranda de Ebro, donde sirvieron

los expresos de Iriin y Bilbao. A partir de 1969, pesar de haber fihdo toda la serie, empezo el

declive de estas maquinas que se destinaron a mercantes y trenes pedreros y poco a poco fueron
dadas de baja.

Por suerte, la RENFE 242108, exMZA 1808, fue apartada para ser expuesta en Vilanova i la
Geltrt el 1972 en el 19° @greso deMOROPcelebrado en Barcelona, terminado el cual peeman
ci6 en el deposito de aquella localidad y actualmente se encuentra preservada ensdidfio m

"4 Respecto a los carenados de la serie 1800 cabe remarcar que la locomotora 1801 posefaudearaeto iet

gral, que no lucian el resto deagtantes de laesie, y que, ademas de la cubierta sobre los elementos de la caldera y los
cilindros, incluia también el carenado del bisel posterior y de los bogies del ténder, gnadeaarcial deak ruedas
motrices. Con la modificacién de estos elementos todas las locomotoras pasaron a poseen la misma estética en sus ¢
biertas.

> Véaseda weblLocomotoras de Vapor Preservadas en Espafiahttp://www.locomotoravapor.com/Catalunya.htm
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Hemos dado un poco mas de extemsida descripcion de estagdmotoras pues fueron muyrco
trovertidas debido a los gislemas que presentaron, y ello representdé una mancha en la lista de d
sefios exitosos de Maquinista Terrestre y MaritimaAun hoy dia se gema un debate en cuanto a

si los motivos de dichos problemas fueron un disefio erféean mantenimientacadecuado con
materiales insuficientes y conrbanes de mala calidad fruto de la situacién de postguerra.

1939

Locomotoras 2-4-2T -

- Series antiguas
Locomotoras 2-4-1 - - Series s. XX

- 1400
Locomotoras 2-4-0 - I . I _

- 1300 "Nuevas"
Locomotoras 0-4-0 . - 1600

1700
TTTTTTITIT I I I T T IT I T I I I T I T I I I I T IT I I T I T I I T I T I T I I I I T I T I IT I T I I T T T T T T T T TTITTI T 1T
Serie |1000 |1100 [1200 |1300 [1400 (1500 |1600 |1700 [1800 [1900 - 1800

Locomotoras de 2, 3 y 4 cjes [N N N NN e

TTTTTTTTT I I I I I I T I I I T I T T I T T I T T I T I T T IT I T I T I I I I I I T T T T T TTTITTTTTT]
Serie |1 100 200 300 400 500 600 700 800 900

60. Disposicion de las locomotoras dél.Z.A . en 1939.

76 Cabe tener presente la situacién déquinista Terrestre y Maritiman aquella época. Fruto de la crisis general y

de la ausencia de pedidos devas locomoteas la empresa presentd en 1934 un déficit de un milléresiggs, y al

afio siguiente de dos millones. Frente a esta situacion logbnaie del Consejo de Administracion tomaron una serie de
medidas extremas, entre ellas la jubilacion prematura en 193Birdetor Técnico Josep Serrat Bonastre, destacado
ingeniero de gran vision y capacidad que habia dirigido los proyectos anteriores de locomotoras de M.Z.A. y que, pc
tanto, ya no particip- en el proyecto de |l as 18006s.
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8 La herencia a RENFE.

La idea de rescatar las lineas ferroviarias quedo interrumpida por la Guerra Civil. Pero en 1939, al
fin de ésta, el problemaafoviario tomé un nuevo cariz consecuencia de la propdieraa,
agravadose por el preario estado de las lineas y del material fijo y movil.

E

| Estado decidié abordar definitivamente la confiscacion de las lineas y la izdeidn de las

compainias. El primer paso se dio en 1939 con una serie de medidas:

e Se confisco la Compafiia de los eearriles Andaluces y su g®n se pasoé a la Compafiia Naciopal
de los Ferrocarriles del &e, que estaba controlada por el Gobierno. A la nueva compafiiaese la d
nomi n- POaxatlasceso.

e Se decidi6 dividir Espafia en tres grandes sectores: Noroastg, &roeste, que practicamentave
ian a coincidir con las lineas: Norte, M.Z.A. y OeAtalaluces, respectivamente.

e Se determin6 que los cargos de los Consejos Directivos de las tres grandes companiias citasias los no

brara el gobierno, quién de esta manstarda en la practica la gerencia y explotacién de las lineas.

Finalmente, el 24 de enero de 1941 se publicé la ley por la cual se creaba RENFE, con fécha efect
va del dia 1 de febrero del mismo afio, y se nombré el Consejo de Administracion de la nueva co

pafia con Gregrio Pérez Conesa como Presidente y Javier Marquina, hasta entonces Director de la
compainiia del Norte, como nuevaré&xtor.

Una vez unificada administrativamente la gestién de toda la red, quedoé el problema del rescate pr
piamente y de la indenizacion a los antiguos propietarios. El acuerdo fue costoso pues el Estado
ofrecia poco y las compafiias solicitaban mucho. Hasta 1943 no se llegd al acuerdo final segun el
cual el Estado ad@uo las acciones de las compafiias de ferrocarril mediantsj@ de los titulos
por daida amortizable del Estado. Resumiendo, RENFE obtuvo todarighpnio de las compa
ias, que caprendia algo mas de unos 11.000 kilometros de lineas, por unos dos mil millones de
pesetas.

La dificultad no radicaba en la adquisicien si, sino ela explotacion de la red resultante, pues
ésta era deficitaria y este déficit segurcreciendo en afios sucess.

Aunque las locomotoras que analizaremos a continuacebanfunayoritariamente recepcionadas
por RENFE, no cabe la menandh que sus disefios parten del material qialguinista Terrestre

y Maritimahabia elaborado para M.Z.A. En efecto, la compafiia habia terminado estableciendo en
la década de los afios 30 dos tigids basicas de maquinas: locomotoras mixtas para mexsanci
correos y omnibus, tipo-20 ( 140006 s) y |l ocomotoras paMla
(1700's). Ambos eran disefios exitososmttiggn de ambos sgirian por evolucidn nuevas excele
tes locomatras.

8.1 El modelo 2400.

P

or razones de las dificuttas de la post guerra espafiola, losofenriles Oestdndaluces y

M.Z.A. buscaron la adopcién de urodelo de locomotora unificada polivalente, de gratepcia y
capaedad de arrastre, y con un mantenimiento lo mas sencillo pos#néeePdisefio se p@d de

u

na pequefia serie de cinco unidades qudaaquinista Terrestre y Maritimaabia construido en

1934 para la compafia Andaluces (serie 4251 a 4255) y que eran una veyei@adande las
1400's de M.Z.A.
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61. Locomotora Andaluces 4251 a 4255, RENFE 24B471 a 242475

Se amplié la caldera y su timbre se elevo hasta los 17kgc®smentaron asi mismo las superficies
de parrilla y de calet&ion, lo cual terminé elevando el peso adhirdénasta las 76 toneladas (19
toneladas por ejefrutode todo ello fue que la locomotora resafgadesarrollaba 2.575 C.V., con
una potacia maxima de 3.100 C.V., y alcanzaba los 105 km/h. Todo ello representabaedn incr
ment o del 25 % respecto a | as prestaci-n de

De estasdcomotoras la compafiia del Oeste solicito cincalades a lavaquinista Terrestre y
Maritima, que numero de la 2401 a la 2405, y M.Z.A. solicité otras 60 unidades, queutbade
la 2401 a la 2460. Este pedido de M.Z.A. se dividitieclaMaquinista Errestre y Maritima que
construy6 40 de ellas, y la compaBkiaskddunaque suministré las 20 restantes.

62. Locomotora M.Z.A. 2401 a 2460, RENFE 2401 a 2460, RENFE 22881 a 24@2540.

Con posterioridad, se llegaron a const247 unidades de estacbmotora, pues fue el tipo mixto

por excelencia de RENFE hasta mediados de los afios cincuenta, y en su fabricaciparpartia
Magquinista Terrestre y Maritimés0 unidades)Euskalduna80 uridades)Babcock & Wilsorn(52
unidades),Devis(28 unidades) yacosa(27 unidades). El periodo de construccion se alargé hasta
1953. Este alto numero de uaies encargado por RENFE la convirtié en la serie mas eréidam

de | a nueva compaf2a y motRenesd @puwe fede rpae+rcsoom
poésitos.

Lassubseriegxistentes de estas locomotosasdiferenciaban bismmente en el tipo de ténder. Las
cinco de la preserie dendaluces recibieron en RENFE las matriculas-2406 a 2480, y fueron
entregadas con el téndanificado en 1935 para M.Z.A. el de menor capacidad de los asignados a
estas locomxoras.

Las cinco entregadas a OESTE se numeraron en RENFE de-2228@& la 2475, justo el rango
anterior a las de Andaluces, yngoartian caracteristicas con las 60MI&€.A. y otras 90 dcomob-

ras mas encargadas ya por RENFE en 1945. Estas 150 ultimasesaranran RENFE en el rango
2402481 a 2630, y junto a | as de ORmi@&Tddepgas s e ?
1800's de M.Z.A., asi como precalentadoroynba de alimentacién.8.F.l. y escape simple W-

chap
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En 1949 se realizé un nuevo pedido de 87 nuevas unidades de estas locomotoras, que evidenteme
te ya solo recibieron matula RENFE, y que fueron numeradas entre la-26381 y la 2717. Esta

vez las maginas fueron proveidas del ténder igatlo de RENFE, sitlar al de las Confederacion,

de menor agpacidad que el de las aribres. Asi mismo, estas Ultimas tenian bomba de alanent

cion Worthington, doble escapeyléhap y arenero Lluberagste ultimotambén unificado por
RENFE.

Respecto a los servicios de estas locomotoras, fueron muchos y muy diversos. Estuvieron disem
nadas por toda la Red, aitando por casi todas las lineas de RENFE, siendo sus depositas: Vall
dolid (Campo Grande), Murcia (El Carme#gragoza (Campo, Sepulcro), Madrid (Atocha)nRo

da, Medina del Gapo, la Roda, Barceha (Pueblo Nuevo), Mora la Nova, Lleida, San Vicenc de
Castellet y Wlanova i la Geltru.

La serie fue totalmente fuelizada, a excepcion de tres unidades de la pegargaliices, y a pa
tir de 1970 empez6 la redifa de este material. De las numerosas integrantes de la s&ligehte
fueron preservados dos ejemplares: 1a-2891 y la 242705, ambas ubadas en la actualidad en
el Museo del Errocarril de Vilarova yla Geltrd”.

8.2 El modelo 2700.

En los afios que siguieron a la guerra civil la destruccién del pantpraavilistico y la escasez de
los carburantes hicieron recaer todo el transporte termestienalen el ferrocarril, pero la sigu
cion del parque motdierroviario no era mucho mas séogada en absoluto y lasnguafiias se
habian visto obligadas a disminuir el nUmero de composiciones. Esta reduccionaiessento al
incremento de las necesidades de transpodgydngue éstos vieran crecen el numde coches y
vagones. En consecuencia, el peso de los trenes de pasajeros llegalvarehabpealmente las
500 toneladas.

Todo ello obligoé a buscar un nuevo modelontiEquinade vigieros que superase la potencia de las
17006s, g ue h adniestos setviciesren la redode M.Z.A.&Ebpedido deher lote
de estas nuevas locomotoras se dirigio adguinista Terrestre y Maritimay, al ser cursado con

""Véasea webLocomotoras de Vapor Preservadas en Espafigp://www.locomotoravapor.com/Catalunya.hm
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