El omnibus de Alsasua a Castejon circula entre la
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rimera de dichas localidades 2 Irurzun. La locomotora es una Mikado, construida en Inglaterra
por la North British. (Del libro de Manolo Maristany, «Adiés, viejas locomotorass.)

TRAS 127 ANOS DE SERVICIO ININTERRUMPIDO

Ha concluido la traccion

vapor en RENFE

® La primera locomotora cons-
fruida totaimente en Espaia
salio de los talleres de la
Maquinista en 1884 y la olfi-
ma, de la factoria de Bab-
cock & Wilcox, en 1961.

® En Espaia circularon maqui-
nas de casi todos los fabri-
canies europeos, lo gue hizo
de nuesiro pais un paraiso
de los aficionados al ferro-
carril.

Desde que el 28 de octubre
de 1848 fue inaugurado el ferro-
carril de Barcelona a Mataré has
transcurrido casi ciento veintl-
siete anos, durante los cuales
la locomotora de vapor ha reco-
rrido los caminos de hierro de
Espaina. Durante este largo pe-
riodo historico la maquina de
vapor experimenté notables
transformaciones, aunque en
esencia el sistema ha perma-
necido invariable hasta las ulti-
mas singladuras de este ingenio
que tanto ha contribuido al des-
arrollo de la Humanidad.

Las locomotoras de vapor que
prestaron servicio en nuestros
ferrocarriles estuvieron desde
el principio condicionadas por
las caracteristicas de los tendi-
dos. Como es sabido, nuestro re
lieve orografico es, después del
de Suiza, el que mayores dificul-
tades presenta a la explotacion
ferroviaria. Ello hizo que los par-




gues de traccion de las primiti-
vas companias contaran desde
los primeros tiempos con las
llamadas maquinas de rampa con
preferencia a las corredoras. Por
otra parte, la multitud de com-
panias promocionadas en su ma-
yor parte por el capital extran-
jero y la falta de una industria
nacional de construccion de lo-
comotoras, hizo que en nuestro
pais se reunieran locomotoras
procedentes de casi todos los
fabricantes extranjeros. En Es-
pana habia maquinas inglesas,
francesas, belgas, alemanas,
americanas, e incluso rusas,
caso unico en Europa Occidental.
Las circunstancias historicas
obligaron a mantener este hete-
rogéneo parque hasta muy avan-
zados los anos cincuenta del
presente siglo, lo que hizo de
Espana uno de los lugares mas
interesantes para los aficionados
al ferrocarril, que aqui podrian
encontrar algunos ejemplares de
locomotoras Gnicos en el mundo.
La prevision de RENFE ha hecho
que una amplia representacion
de estas locomotoras se conser-
ve para el Museo del Ferrocarril,
como exponente de una época
de este medio de transporte, ya
superada, pero que tuvo en el
pasado una gran trascendencia.

Es dificil precisar con exacti-
tud el nimero de locomotoras
de vapor que ha habido en nues-
tro pais, dado el largo periodo
de tiempo de su vigencia y la
falta de estadisticas de algunas
companias, pero puede calcular-
se en aproximadamente unas
2.800 las suministradas por fa-
bricantes extranjeros. A ellas
hay que unir las 1.600 construi-
das por fabricantes espanoles,
todas ellas hay que puntualizar
de via ancha de 1,67 metros, co-
nocida como normal espanola o
via RENFE.

LA PRIMERA LOCOMOTORA
CONSTRUIDA EN ESPANA

A titulo de curiosidad pode-
mos anadir que la primera loco-
motora construida totalmente en
Espana sali6 de los talleres de
La Maquinista Terrestre y Ma-
ritima el 4 de julio de 1884. Era
de via métrica y estaba destina-
da a la linea tranviaria de Barce-
lona a San Andrés, Las primeras
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La Maffei, que arrastra un vagon con trabak‘gores, pasa por el puente de senales de la estacion de Lérida. (Del

libro de Manolo

de via normal espanola saldrian
de la misma fabrica en 1888.
Eran dos locomotoras destinadas
al ferrocarril de Barcelona a
Sarria.

La dltima locomotora fabrica-
da en Espana fue entregada a
RENFE el 18 de abril de 1961. Se
trataba de una maquina Garrat
construida por la empresa Bab-
cock & Wilcox en su factoria de
Bilbao, que recibio el nimero
282F-0430.

La traccion vapor alcanzd su
mayor numero de maquinas en
servicio el ano 1954, en que el
parque constaba de una dota-
cion de 3.449 locomotoras de
vapor, de ellas 2.945 en servicio.

ESFUERZO DE LA
POSGUERRA

Ya se indic o anteriormente
que la laryd permanencia en
servicio de las antiguas locomo-
toras de vapor procedentes de
las antiguas companias habia
sido determinado por circuns-
tancias histéricas. Al concluir la
guerra civil espanola, durante la
cual lns ferrocarriles fueron so-
metidos a una intensa utilizacion
sin posibilidad de efectuar las
reparaciones adecuadas, el par-
que tenia un sinnimero de ma-
quinas indtiles y las instalacio-
nes fijas presentaban igualmen-
te un excesivo quebranto. De

a
ristany, «Adios, viejas locomotorass.)

las 3.146 locomotoras de vapor
que existian en Espafna en julio
de 1936, al finalizar la guerra
solo habia en servicio 1.837
y 1.292 estaban inutiles. Pero in-
cluso las que prestaban servicio
precisaban de gran reparacion.

Por ello, el esfuerzo principal
de RENFE cuando fue creada se
dedicé a la reconstruccion del
parque, ya que dadas las condi-
ciones internacionales con el es-
tallido de la guerra mundial, esta
labor resultaba mas factible que
la de construir nuevas locomoto-
ras por la dificultad de adquirir
los suministros adecuados en el
extranjero. Hasta 1945 se habian
reparado 3.303 locomotoras, por




lo que en dicho ano se podian
ya considerar superadas las con-
secuencias de la guerra.

Sin embargo, la situacién se-
guia siendo grave, pues las ins-
talaciones y el equipo ferrovia-
rio eran practicamente los mis-
mos que en 1930, y enypnces ya
resultaban insuficientes. Por otra
parte, la escasez de carburantes
y la faita de repuestos hacia que
el trafico por carretera fuera casi
inexistente, por lo que el ferro-
carril tenia que absorber la tota-
lidad del trafico terrestre. Fue-
ron aquellos tiempos heroicos,
en que el sacrificio de los agen-
tes ferroviarios permitié que,
pese a todo, el pais no sufriera

VIAJE
DE
DESPEDIDA
AL
DEPOSITO
DE
CASTEION

un colapso en sus comunica-
ciones.

NUEVAS LOCOMOTORAS

No obstante, en la década de
los 40 empezaron a recibirse |o-
comotoras de nueva construc-
cion, que poco a poco irian re-
forzando el parque. El Plan Quin-
quenal de 1945 y, sobre todo, el
de Reconstruccion de 1949 per-
mitié dedicar mayores inversio-
nes a la adquisicion de nuevas
locomotoras de vapor, con cuyas
asignaciones se adquiririan en
anos sucesivos series como las
2700 y 4600, tipo montana; las
célebres RENFES, tipo 240, tan

caracteristico de los ferrocarri-
les espafiocles y de las que se
llegaron a fabricar con posterio-
ridad a la guerra 242 unidades.
Se adquirieron también 22 loco-
motoras Santa Fe, para resol-
ver el problema de los trenes
carboneros en la rampa de Bra-
nuelas y algunos otros modelos
de series ya en servicio en las
antiguas companias, como las
400 Norte y las 1.000 del Oes-
te. En la década de los anos 50
se construirian las Mikados,
tipo 141, cuya serie alcanzé tam-
bién las 242 unidades y serian
ademas las ultimas que funciona-
ron por vias de RENFE. En 1955
se puso en servicio la primera
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La rotonda del depoésito de Castejon el

locomotora Confederacion,
maquina que puede considerarse
como la mas lograda por los
constructores espanoles y orgu-
llo de la traccién vapor en Espa-
fia. En total se construyeron diez
de esta serie, que, como dato
curioso, anadiremos que han sido
las unicas que fueron pintadas
de verde en el parque de trac-
cion vapor de RENFE, tal vez por
un signo de distincion.

Por altimo, entre 1960 y 1961
se construyeron diez locomoto-
ras Garrat de mercancias, de-
rivadas de la serie construida
anteriormente para el ferrocarril
central de Aragén. ™ FERNAN-
DO F. SANZ.

dia de su clausura.

os ultimos cuatro depositos de traccion vapor

de la Red han causado baja en un plazo de

poco mas de un mes. El 1 de abril fue clau-
surado el pequeno depdsito de Soria; el 15 del
mismo mes, el de Castejon; el 1 de mayo, el
de Salamanca, y quince dias después, el de Ciu-
dad Real.

Como es sabido, desde 1968 no circulan ya
por nuestras lineas locomotoras de vapor-carbon
Las que han circulado en estos dltimos anos
eran las fuelizadas, que, como es légico, eran
las mas modernas y potentes.

En numerosas ocasiones, VIA LIBRE se ha ocu-
pado de las locomotoras de vapor, que, por otra
parte, es un tema que siempre encuentra amplio
eco entre nuestros lectores. Con motivo de la
desaparicién de la traccion vapor de manera de-

finitiva de nuestras lineas, hemos considerado
interesante hacer un viaje sentimental, de despe-
dida, al depésito de Castejon el dia anterior a
su clausura para recoger este acontecimiento
histérico, que en muchos aspectos supone el fin
de una época y de unas costumbres.

CASTEJON, CREACION FERROVIARIA

Castejon de Ebro es uno de esos empalmes
ferroviarios donde, al coincidir varias lineas,
siempre hay animacion de trenes y viajeros.
Castejon es, ademas, una creacién genuinamente
ferroviaria. Nacié precisamente al ser elegido
como punto de empalme entre la linea de Tudela
a Bilbao y la de Zaragoza a Pamplona. Lo légico
hubiera sido sacar el empalme desde Tudela

Pero se eligio —como dice la historia de la an-
tigua Compania del Norte— un lugar situado
dieciséis kilometros aguas arriba, que hoy se
conoce como Castején. Nacié asi una poblacion
que siempre ha vivido del ferrocarril. Ahora se
han congregado aqui varias decenas de Amigos
del Ferrocarril, que han acudido a despedir a
otro de los depdsitos de vapor que se clausura
El entusiasmo de estos aficionados les ha lleva-
do incluso a fletar un autobus especial para
venirse a Castejon desde Barcelona. Otros lo
han hecho por sus medios, tanto desde la Ciu-
dad Condal como desde Madrid, poniendo de
relieve una vez mas esta vocacion que despier-
ta el ferrocarril incluso entre los que son ajenos
a él,

Los Amigos del Ferrocarril, aparte las obliga
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Placa de una de las locomotoras

s Mikado del depésito de Castejon.

Una Mikado arranca en medio
de una nube de vapor,
vieja imagen ya desaparecida.

das fotografias del depésito, se han desplazado
a los puntos estratégicos de la linea, desde don-
de podran captar las mejores imdgenes de las
maquinas en pleno esfuerzo. El lugar mas apro-
piado es la rampa del puerto del Carrascal. La
ocasion es propicia, porque las obras de la au-
topista de Navarra, con el transporte de ele-
mentos prefabricados, han obligado a formar nu-
merosos tren especiales. Suben los trenes de
mercancias, algunos con doble traccién, llenan-
do aquellos ambitos con el familiar jadeo del
vapor que manana mismo dejard ya de oirss
para siempre en estos verdes valles navarros.

También se realizan obras de renovacion de

Don Ceferino Fueyo Delgado,

Morentin

Melon,

fogonero,

en

magquinista, y
la cabina de su

don Genaro

Mikado.
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Los hombres del depésito acicalaron para la solemne ocasion a dos Mikados, que, limpias y recién pintadas, fulgian al sol. T
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la via, y el tajo se encuentra entre Tafalla y Ga-
rinoain. Aqui en Tafalla hay precisamente una
maquina de un tren de trabajo. Se trata de una
Mikado —la 141-2215—, pilotada por el maqui-
nista Ceferino Fueyo Delgado, de la residencia
de Castejon, y el fogonero Genaro Morentin Me-
l6n, de Logrono. El primero ingresé en RENFE
en 1961, en Ledn, uno de los depositos «duross
en la época del vapor, aunque cuando él entré
en el ferrocarril ya se habian electrificado los
trayectos mas dificiles de Brafuelas y la subida
hasta Busdongo. «Yo auln alcancé a llevar las
Santa Fe y las 4600 Norte y alguna vez las 400
entre Leon y Venta de Banos —dice el maqui-
nista—. Pero los tiempos duros fueron los de
antes. Yo creo que ninguno de nosotros puede
hacerse ahora una idea de cémo eran aquellos
hombres que luchaban con sus maquinas».

Su compaiero es aun mas veterano. Ingresd
en 1954 en el depdsito de Miranda de Ebro, y
ha ido en las 400 Norte y estuvo también mu-
chos afios con una 2500 de la misma compaiiia,
tipo 0-4-0, que estaba de puesto fijo en Lo-
grono.

EL DEPOSITO DE CASTEJON

El depdsito de Castejon no adquiri6 esta ca-
tegoria hasta 1969, ano en que se clausuré el
de Zaragoza-Arrabal. Hasta entonces habia sido
reserva de este ultimo y de Miranda de Ebro,
alternativamente. Las méaquinas clasicas eran las
3100, tipo 2-3-0; las 2700 —los famosos Berra-
cos— y las 400 de la Compaiiia del Norte. Hubo
también después de la guerra unas maquinas
tipo 230, que trajeron de Andalucia y eran co-
nocidas entre el personal por las «Cordobesas»,
probablemente se trataria de algunas de la se-
rie 301-333 de Andaluces.

Como la placa y rotonda primitivas resulta-
ban pequenas, y a raiz de la inauguracion de
la linea de Soria a Castejon aumenté la impor-
tancia del empalme desde el punto de vista de
la traccion, se amplié el depésito construyen-
do hace dieciocho afios una nueva rotonda, que
es la que ha estado en servicio hasta ahora. Los
anos cumbre de las traccion vapor en Castejon
fueron de 1965 a 1967. Ahora, como muestra
de aquel esplendor pasado, aun esta apartada
en una via del depdsito una 4600 Norte: la
241-4078, aunque su ténder no es original. En
diciembre de 1974, la dotacion del depédsito era
de 21 locomotoras, de ellas 20 en servicio y
una en el parque de reserva, y todas del mo
delo Mikado. El pasado dia 15, dia de su clau-
sura, habia 18 maquinas en servicio, y figuraba
comc jefe de la dependencia don Jesiis Azcona
Munoz, en funciones de jefe de Maquinistas. W
FERNANDO F. SANZ. Fotos: JAVIER ARANGU-
REN.
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Vista parcial 'del deposito de Ciudad Real.

Ciudad Real: El ultimo
deposito de las Mikado

N el resoplar de sus cansadas val-

vulas, la Mikado es ya legendario

recuerdo en la memoria de todos

los hombres de la Mancha, a quie-
nes sirvié fielmente.

VIA LIBRE quiso ser también testigo
de las udltimas andaduras de estas ma-
quinas en Ciudad Real pocos dias antes
de la clausura definitiva del depésito de
locomotoras, que se consumé el 15 de
mayo. Este seria, por tanto, el tltimo
que presté servicio en la Red.

«El vapor ha supuesto sacrificio y
trabajo. Habia temporadas en que flos
carbones no eran buenos, se quemaban
mal y se hacia lo imposible por sacar
el mdximo rendimiento a la maquina. A
pesar de ello, siento muchisima nostal-
gia al pensar que esto se acaba».

Este ha sido el primer comentario de
don Valentin Pizarro Seco, auxiliar-jefe
del depésito de traccién vapor de Ciu-
dad Real desde 1964. Desde 1941 como
pebén; treinta y cuatro afos de su vida
entre el humo de las chimeneas y el es-
pectacular movimiento de las bielas.

DOS HOMBRES PARA UNA MAQUINA

El depésito de Ciudad Real contaba
pocos dias antes de su clausura con
54 midquinas modelo Mikado, de las que
s6lo 31 prestaban servicio, repartidas
también por las reservas del Almorchén,
Mérida y la mixta de Algodor.

Mientras 'tomdbamos algunos planos

La magquina gira
en la plataforma.

Los dos protagonistas de nuestro reportaje. En
el primer plano, don Joaquin Larrondo. A bor-
do de la Mikado, don Francisco Gomez rea-
liza los |preparativos necesarios antes de llevar
un tren con carburante a Villaseca y 'Mocejon.

de la plataforma giratoria de cambio de
sentido de locomotoras, nos fijamos en
varios hombres que probaban una Mika-
do estacionada. En su placa se podian
leer estos datos: «141 E-2249, Euskaldu-
na-Bilbao, aiio 1955». Uno de ellos, don
Joaquin Larrondo Sabalter, era el maqui-
nisia de la misma, junto con don Fran-
cisco Gomez Campos, que también esta-
ba en el grupo.

Joaquin Larrondo siempre ha pertene-
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En Madrid-Chamartin

MONUMENTO
A LA LOCOMOTORA
DE VAPOR

Después de una recia andadura
que ha durado mas de un siglo y
cuarto, la traccién a vapor se hace
simbolo en forma de monumento.
Uno de los mas raros ejemplares
de locomotora de vapor que habia
en Espafia de un solo eje motor
(tipc 1-1-1), ha sido emplazado en

% Se trata de una locomotora
de un eje motor,
tipo I-1-1, procedente
de la Azucarera
de Aranda de Duero.

ténder de seis ruedas libres, es de-
cir, de un solo eje motor, en el fe- :
rrocarril de Madrid a Aranjuez y en
el de Tardienta-Huesca; una peque-
na compania que antes de ser inau-
gurada fue absorbida por la del
Zaragoza-Barcelona, que abri6 al tra-
fico dicho tramo el 12 de septiembre

la nueva estacion de Madrid-Cha-
martin en sefal de homenaje a
una larga etapa del ferrocarril, que ya es historia.

HALLAZGO

A mediados de la década de los sesenta, un aficionado al
ferrocarril descubrié en la Compaifiia Industrial Azucarera
de Aranda de Duero una curiosa lomocotora de un solo eje
motor, tipo 1-1-1. Es, sin duda alguna, la unica superviviente
de las que circularon por Espana de este tipo, porque la
llamada «del Centenario» es s6lo una reproduccién de la ori-
ginal y fue construida por La Maquinista Terrestre y Mari-
tima en 1948 para conmemorar los primeros cien afios de
ferrocarril en Espaiia.

DEDUCCION

Como la maquina descubierta en Aranda no tenia placa ni
namero de identificacién hubo que deducir cual era su ori-
gen y hacer gestiones para rescatar este ejemplar unico tal
vez en Europa, que habia despertado el interés de algunos

- aficionados extranjeros, que se ofrecieron incluso a com-
prarfa para llevarsela a Inglaterra. Afortunadamente, la em-
presa propietaria, que ya la tenia arrumbada en una via
muerta y sin servicjo desde hacia tiempo, comprendi6 el in-
terés histérico de dicha pieza y la doné desinteresadamente
al Museo del Ferrocarril de RENFE. La locomotora, conve-
nientemente restaurada, fue exhibida por primera vez en uno
de los actos organizados por la Asociaciéon de Amigos del
Ferrocarril de Madrid, y ahora se conserva, convertida en
monumento, en la estacion de Chamartin.

ORIGENES

La localizacion del origen de esta maquina no fue demasia-
do dificil, ya que en Espafia sélo existieron locomotoras-
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de 1964. Dicha compaiia contaba con
dos locomotoras —numeros 1 y 2—
de las que sélo se sabe que, cuando se incorporé el ferro-
carril de Zaragoza a Pamplona v Barcelona (ZPB) a la Com-
pafia del Norte en 1878, la nuimero 1 habia recorrido
5.274 kiléometros y la nimero 2 una cantidad algo mayor:
6.589 kilémetros.

La primera, segin se dice en los libros de registro de la
Compaiia del Norte, fue dada de baja en 1884 por venta a
alguna compaiiia particular. La segunda sirvié a partir
de 1885 en los talleres del depésito de Miranda de Ebro como
generador fijo de vapor y fue apartada en Valladolid el 2 de
abril de 1895, siendo destruida en 1910.

LAS 1T y 2T

En el inventario de locomotoras del ferrocarril de Zara-
goza a Barcelona (ZB) figuran con los numeros 1-T y 2-T
dos maquinas suministradas por John Jones (sucesores de -
Jones and Potte, proveedores de la Mataré), que eran de -
seis ruedas libres y pesaban, en vacio, 9 toneladas, y
en servicio, 15. Ademas se indicaba un peso del ténder va-
cio de 9 y lleno de 15 toneladas. Estas maquinas eran,
indudablemente, las mismas del Tardienta-Huesca, aunque
hay alguna contradiccién entre los datos del ZB y los que
da el Norte. Para al primera eran locomotoras ténder, como
indica la T puesta a continuacién del nimero. Pero en las
memorias del Norte se dice que eran maquinas de cuatro
ruedas, lo que podria significar que llevaban el ténder se-
parado y pudieran haber sufrido alguna modificacion.

En uno u otro caso, resulta evidente que la maquina des-
cubierta en Aranda de Duero es la niimero 1 del Tardienta-
Huesca. Afadiremos, por ultimo, que esta maquina estuvo
anteriormente en la azucarera de Alfaro (Logroio).

T
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cido al depdsito de esta ciudad, que le
vio nacer hace cuarenta y un aiios.

—¢Cémo empez6?

—En el afio mil novecientos cincuenta
y dos eniré como ayudante de vapor y
en mil novecientos sesenta y siete ascen-
di a maquinista.

—¢Qué tipo de maquinas ha condu-
cido?

—Han sido de cuatro clases: la 1.300,
la 1.400, la tipo RENFE vy, por iltimo, la
Mikado. Esta funcionaba a carbén hasta
mil novecientos sesenta y ocho, en que
el modelo fue reconvertido para consu-
mir fuel-oil.

«EL AUGE DEL VAPOR,
HACIA 1958»

—¢En qué momento, segin usted, al-
canzé el vapor mds auge?
—Aqui hubo siempre mucho movi-

miento, pero creo que el aino mil nove-
cientos cincuenta y ocho fue el de ma-
yor apogeo. Estas maquinas trabajaban
para largas distancias. Ahora ya no, por
desgracia.

—¢Y cudles son los recorridos que ha.
cen ahora?

—Bueno, actualmente eéstamos reali-
zando servicios regulares Ciudad Real-
Badajoz; los correos 1.611 y 1.612 y el
servicio de lanzadera y maniobras Ciu-
dad Real-Algddor.

Francisco Gémez no sélo es compariero
de maquina de Larrondo, sino también
de promocioén:

—Si, efectivamente, los dos ingresa-
mos para cumplir el servicio militar en
la Agrupacion de Movilizacién y Précti-
cas de Ferrocarriles, licencidandonos con
la duoidécima promocion del primero de
abril de mil novecientos cincuenta y dos.

—¢Qué anécdotas o cosas curiosas le
han ocurrido en su trabajo?

—Muchisimas; no sabria decirle en este
momento, pero, como cosa curiosa, pue-
do contarle que a primeros de marzo in-
tervine con esta maquina en el rodaje
de una pelicula en la antigua estacién de
Madrid-Delicias. Su titulo era «Pim, pam,
pum, fuego». La dirigia Pedro Olea y es-
taba protagonizadda por Conchita Ve-
lasco.

—¢Qué ha supuesto el vapor para us-
ted en todos estos afos?

—Muy trabajoso, pero muy bonito...

Un ex ferroviario presente en la char-
la nos comentaba que €l habia visto llo-
rar a los maquinistas que se jubilaban.
B Texto y fotos: JOSE ROMUALDO
LOPEZ.






