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Dues mostres de carruotges

de troccié animal que constituien
mitjons de transport hobituals
del segle XIX.

A ritme lent

Els mitjans de transport més usuals fins al pri-
mer terg del segle XIX van ser els carruatges.
Les carreteres que unien els pobles i les viles
del nostre pais no eren siné camins de terra
plens de pols a I'estiu i de fang a I'hivern.
Viatjar d’un punt a l'altre de la geografia es-
panyola era una veritable odissea. Les preca-
ries linies irregulars de diligéncies eren lentes
i insegures.

La primera linia regular que es va inaugurar a
Espanya fou la de Barcelona a Valéncia, I'any
1818, El trajecte durava quatre dies i quatre
nits, i es feia dos cops per setmana. Els ser-
veis regulars que sortien de Madrid cap a les
fronteres i els principals ports de mar no eren
pas millors.




Primitiva utilitzaci dels corrils
per focilitar el transport d'objec-
tes pesants

Pel que fa al transport de mercaderies, I'en-
darreriment de les comunicacions a Espanya
feia que, situat en el port de Barcelona, fos
més barat el blat importat d'Ucraina que el de
la Meseta castellana. L'elevat cost i la lentitud
eren impediments per al desenvolupament del
comerg i, de retruc, de |'economia.

Aquesta peniria de transports la patien tots
els paisos d'Europa, entre d'altres un que se-
ria decisiu per a la historia del ferrocarril:
Anglaterra. Perd no ens avancem a |a historia:
parlem abans d'un element aparentment sen-
zill i que fou igualment decisiu per al naixe-
ment del tren: el rail,

Camins cap al ferrocarril.
Una revolucio en marxa

Via de fusta per a mines,
utilitzada al sud d'Eurapa,
o principis del segle XVI,

Des de feia segles s'utilitzaven els carrils per
millorar la capacitat del transport sobre ro-
des. Solien estar fets de troncs i fins i tot de
pedra i, a part d'estabilitzar el cami per an ha-
vien de discorrer els vehicles, permetien que,




El vaper, com a nova font
energitica, va ser aplicat ben
avlat en diverses indistries.

mitjangant la traccié humana o animal, s’arros-
segués més volum de cirrega.

Perd feia falta una forga motriu més poderosa
que la humana o I'animal per a fer evolucionar
els sistemes de transport terrestre i fer-los
avangar cap al tren.

El constant perfeccionament de la maquina de
vapor, inventada a finals del segle XVIIl per
James Watt, va ser un dels puntals basics de la
revaolucio industrial, revolucié que suposa un
canvi radical en el sistema de treball i en les
formes de vida de les persones.

La nova font energética, el vapor, aviat també
es va aplicar com a forga motriu en el trans-
port de persones i de mercaderies. En els seus
inicis, les miquines de vapor necessitaven
grans instal-lacions, ja que per les seves di-
mensions eren veritables baluernes.

El principi del funcionament d'una maquina de
vapor és relativament senzill i consisteix a
aprofitar I'augment de volum que experimen-
ta l'aigua d'una caldera quan s'evapora. En bu-
Ilir I'aigua, s'obté vapor a alta pressio suscep-
tible de ser utilitzat com a forga motriu d'un
pisto o embol, el qual es desplaga en linia rec-
ta per l'interior d'un cilindre, avanga quan és
pressionat pel vapor a alta pressio i retroce-




Detall d'una locomotora de vapor
en el qual $'oprecia el meconizme
de fes bigles,

—

Laplicacit del vapor per o o

produccid energética va necessi-

tar en els primers temps grans
Instal-lacians,

Locomotora Locomotion de
Trevithick, la primera méquing
de vopar gque circulavo sobre
rails

deix quan el vapor és expulsat. Unipas:decisiu
fou la invencié de la biela: un bFag-articulat
que, unit a una roda, convertia ebmoviment k-
neal del pistd en moviment rotateri. y

Malgrat que feia temps que s'aprofitava la
forga del vapor per moure rodes a través'd'a-
quest mecanisme, les maquines de vapor en-
cara eren massa grosses per a pensar en la
possibilitat d'instal-lar-les en cap vehicle.

Per fi, I'any 1817 un enginyer anglés, Richard
Trevithick, ho va aconseguir: una maquina de
vapor prou petita per a poder-la muntar da-
munt d'un xassis amb rodes que corria sobre
carrils. Havia nascut la locomotora, com a re-
sultat de la unié de diverses investigacions que
en un determinat moment histéric van confluir
per a generar el nou invent.

Trevithick no era |'Unic que treballava per re-
soldre aquest problema: en pocs anys van
aparéixer locomotores cada cop més evolucio-
nades. La locomotora Locomotion dissenyada
per George Stephenson inaugurava el 1825 la




Inouguracio del primer
ferracarril de servei public al
mon, de Stockton o Darlington
{Anglaterra), lany 1825,

{ la famosa locomotoro Rocket,
de 1830

primera linia ferroviaria del mdn entre
Stockton i Darlington, per a transportar el
carbo de la zona minera de Darlington al port
fluvial de Stockton. La locomotora Rocket, va
ser utilitzada a la primera gran linia de viat-
gers: la que unia Liverpool amb Manchester,
inaugurada el 15 d'abril de 1830,

A partir d’aquest moment i en molt poc temps
es van produir tot un conjunt de millores que
van permetre un perfeccionament constant del
nou mitja de transport, el ferrocarril.

L'éxit i la utilitat que va demostrar el nou sis-
tema de transport van fer que aviat altres pai-
sos, entre els quals hi havia Espanya, adoptes-
sin el ferrocarril com a mitja de transport.

Medalla commemarativa

del Centenari del ferrocarril

de Barcelona o Matard que
reprodueix un gravat de Miquel
Biada, promotor d'aquest
fermcarril,

Gravat del tren del Centenari,
1948,

Barcelona-Mataré,
inici d’un procés

El primer ferrocarril peninsular de I'Estat es-
panyol va ser el que cobria el trajecte Barce-
lona-Mataré, que fou inaugurat el 28 d'octu-
bre de 1848, ’

En el primer viatge, el comboi va circular a una
velocitat moderada de 48 quilometres per
hora. Va fer el recorregut en 58 minuts a |'a-
nada i 48 a la tornada, transportant un total
de 900 viatgers.

La linia Barcelona-Mataré havia estat creada
per iniciativa de Miquel Biada i Bunyol, comer-
ciant enriquit a les Amériques que havia assis-
tit a la inauguracid del primer ferrocarril cuba
i que probablement també va col-laborar en la
seva construccid, i de Josep Maria Roca, catala
resident a Londres.

Cal dir, peré, que es considera com a primer
ferrocarril espanyol el de |'Havana-Giiines,
inaugurat a Cuba, en aquell moment encara
colénia espanyola, el 10 de novembre de 1837,

El 9 de febrer de 1851 s'obria la linia de Ma-
drid a Aranjuez, tram inicial d'una linia que
connectaria, posteriorment, Madrid amb Ala-
cant. S'iniciava un procés sense aturador. Si el
1835 el trajecte Barcelona-Madrid durava una
setmana, el 1869 es tardava, en ferrocarril,
poc més de 21 hores.
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Una de les primeres locoma- L'acceptacié del ferrocarril per part de la so-
tores del ferrocarril de Madrid cietat de 'época no fou ficil. La seva prépia

a Argnjuez, Segons un gravar

R W
de I'época, espectacularitat i la mateixa idea de "revolu-

cié” que comportava van despertar molts re-
cels en els cercles més conservadors,

Pero el ferrocarril va aportar tot un conjunt
de millores respecte als altres sistemes de co-
municacié: increment de la capacitat de trans-
port, increment de la velocitat | disminucio del
preu. Alhera, va facilitar la comunicacié entre
ciutats i regions, fet que va impulsar la indus-
trialitzacio. La seva contribucio al creixement
de les activitats economiques i a la modernit-
zacio general del pais fou decisiva.

El ferrocarril també va afavorir la modernitza-
cio de les estructures legals i financeres del
pais. L'any 1855 es va promulgar la Llei Gene-
ral de Ferrocarrils, que va donar pas als de-
crets d'expropiacio i als grans moviments de
capitals.







Viaducts sbre sl congast do
Maderaner a Amsteg (Suissal
0 lo décoda de | 580,

Trebolladers def ferrocarril
efectuant una de les tosques mes
dures, lo de reparar les vies,

Reproduccid d'vna eccic de
Fantiga Companyia de
Diligéncies atorgada pel rei
Ferran VII.

En els primers anys, les linies sorgien de ma-
nera escadussera, ara una, ara l'altra, sense
cap mena de planificacié que tingués present
la globalitat del territori. Perd la naturalesa fi-
nancera del negoci i la mateixa dindmica eco-
némica, tendent a la concentracid del capital,
van determinar I'articulacio de les linies en
xarxes complexes i la concentracio de capital
per a fer front a les demandes financeres, que
van trobar en les grans companyies el seu mi-
llor medi gestor.

Les companyies més importants del sector es-
taven molt vinculades al capital exterior. La
construccié del ferrocarril espanyol va afavo-
rir I'entrada de capital estranger a través de
grups financers, fet que va dificultar la crea-
cié i el desenvolupament d'una indistria side-
rirgica nacional capag de subministrar les va-
riades i multiples necessitats derivades del
mateix ferrocarril —estructures metal-liques
per a estacions, ponts, rails, locomotores, va-




Treballadors de La Maguinista
Terrestre y Maritima de
Barcelona construint lo focoma-
tora Matard, lany | 948,

Les linies del ferrocarril es van
anar estenent per la geografio

espanyola, creant imetges impac-

tants com agquesta,

gons... Quan a les darreries del segle XIX s’a-
plicd una politica aranzelaria proteccionista,
les companyies ferroviaries van incrementar
les demandes regulars de material mobil a les
empreses del pais. Aixi, societats com ara La
Maquinista Terrestre y Maritima, creada el
1856 al barri de la Barceloneta de Barcelona,
o la Sociedad de Material para Ferrocarriles
van poder incrementar la produccid.

Poténcia, velocitat i confort

Les locomotores i també els rails van anar mi-
llorat el disseny amb el pas del temps. El 1876
s'introdui el rail d’acer, que va permetre un in-
crement de la velocitat.

Fabricacid de rails al taller
de Creusat (Franga).

Fabricacid de rodes o Bélgica,
l'any 1860,

Interiar d'un cotre-llit Puilman
als Estats Units.

El material moébil antic, locomotores, cotxes i
vagons, portava els eixos de les rodes fixos.
Aixo feia que la llargaria d'aquest material es-
tigués limitada, ja que havia de respondre al
radi de les corbes de les vies. Amb la invencié
de |'estructura bogie, els eixos giratoris van
passar a ser independents i els vehicles van
poder ser més llargs sense perdre ['adaptacio
als radis de les vies. El bagie que hi ha al Museu
és un cas excepcional, ja que la seva estructu-
ra basica és de fusta i no de ferro. Va ser cons-
truit el 1878 als EUA i circula per la linia de
Barcelona a Vilanova i Valls.

En aquells temps, perd als Estats Units, pais
de grans distancies, va aparéixer un nou con-
cepte, el confort. Amb el pas dels anys, la ma-
nera en qué cada pais va abordar la questio del
confort i de la segregacié en classes reflectia
'actitud general dels grups governants. A
Europa, més del 80% de la poblacié seia apilo-
tada en austers bancs de fusta; només els es-
taments més alts de la societat podien assegu-
rar-se un cert grau de confort. Als Estats
Units, els trens, amb I'aparicié del Pullman,
oferien tot el confort d'un bon hotel.

El problema del cotxe-llit va tenir la seva pre-
monicié en la cabina del vaixell. Tant el vaixell
com el tren disposen d'un espai molt reduit,
en tots dos I'economia de |'espai és priorita-
ria per tal d'assegurar un confort adequat sen-




Vistes interiors del cotxe sald
ZZ-320 det Museu, una de les
cobines i salé per ols viatgers,

se una despesa d’espai addicional. Calia enca-
bir i disposar en el minim espai els elements
que garantissin un viatge confortable, Els va-
gons havien de ser convertibles i complir di-
verses funcions: lloc d'estada durant el dia i
dormitori de nit. De mica en mica, el grau de
confort s’incrementava, primer en els ferro-
carrils nord-americans: 1873, cotxe-llit; 1879,
vagd-restaurant; 1889, tren vestibul; elements
que posteriorment van ser instal-lats en els
ferrocarrils europeus.

Els vehicles i els mateixos rails milloraven el
disseny i, paral-lelament, també s'introduien
innovacions en el combustible. El carbo, que

Interior d'un Pullman metdllic
de [924. Model alemany en el
qual efs viatgers de segong
classe dormien a dalt.

Fotagrafio d'un tren a vopar

travessant un pont sobre ef riw.
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havia estat el combustible per antonomisia de
les locomotores, va ser substituit pel fuel-oil,
i les antigues calderes de carbé van ser reem-
placades per cremadors de fuel-oil als anys
cinquanta.

Entre les 26 tones i 217 cavalls de vapor de
les primeres locomotores tipus Mataré i les
poderoses 242 tipus Confederacid de 800 to-
nes i més de 4.000 cavalls, s'"emmarea un llarg
procés d'innovacio tecnoldgica i d'esperit em-
prenedor.

L'era del vapor, doncs, comencgava a declinar,
davant d'un competidor que oferia maltiples
avantatges.




Segell que reprodueix un
factor fent servir el telégraf en
els primers anys d'explotacic
ferrovidria.

Entramat de linles sléctriques
que configuren lo catendria, d'on
agafen corrent els trens

Noves fonts energétiques

La voluntat de poder transportar més pes, a
més velocitat i en condicions més comodes va
induir a la recerca de canvis tecnologics. Les
noves fonts energétiques, diésel i electricitat,
van ser el motor dels canvis.

Cap al 1930, arran de la crisi ferroviaria que
afectava les companyies i la progressiva i crei-
xent competéncia del transport per carrete-
ra, es va intentar reduir els costos d’explota-
cio. Una alternativa va ser substituir els anti-
economics trens de vapor per altres de trac-
cid diesel.

5i I'aparicié del vapor va representar una re-
voluciéd en la histéria de les comunicacions,
I'as de I'electricitat no va ser un fet menys im-
portant, tant per la seva aplicacid en el tele-
graf com per la seva utilitzacio com a forga
motriu,

Els avantatges de |'electricitat representaven
una gran millora respecte al vapor: més fiabi-
litat, menys problemes de manteniment de les
locomotores, més poténcia, més puntualitat i
un grau de comoditat més alt.

A partir de comengaments del segle XX, la
xarxa ferroviaria espanyola es va anar electri-
ficant progressivament, i alla on calia salvar
grans desnivells, en linies de fort pendent, la
traccid eléctrica va donar grans resultats. La
primera linia de via ampla electrificada a Es-
panya va ser el tram Gergal-Santa Fe, del fer-
rocarril de Linares-Almeria. L'éxit de I'expe-
rigncia va fer que el 1925 s'inaugurés l'elec-
trificacio del port de Pajares, un dels tragats
més dificils dels ferrocarrils espanyols, pels
forts desnivells i I'abundancia de tdnels i de
revolts. E| 1928 era electrificada la linia Bar-
celona-Manresa i Sant Joan de les Abadesses |
el 1929, la linia de Ripoll-Puigcerda, coneguda
com el Ferrocarril Transpirenaico.
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Les dificultats provocades durant la Primera
Guerra Mundial, 1914-1918, per adquirir lo-
comotores als paisos bel-ligerants van posar
de manifest |la conveniéncia de potenciar una
indastria prépia. L'any 1917 es va arribar a un
acord entre La Maquinista Terrestre y Mari-
tima de Barcelona i les companyies MZA i
Norte per a potenciar la fabricacié de loco-
motores als tallers de I'esmentada empresa.

5i els inicis del ferrocarril estaven lligats a em-
preses privades que obtenien concessions per
explotar les linies, posteriorment la majoria
dels estats van assumir |'explotacio directa de
les seves xarxes ferroviaries.

A I'Estat espanyol aixo es va produir a partir
del 1941, data de |la creacié de la Red Nacional
de Ferrocarriles Espafioles, RENFE, que va
passar a explotar la majoria de les linies de
companyies privades amb el mateix ample de
via.

RENFE va modernitzar els ferrocarrils de
I'Estat electrificant gran part de les linies i in-
corporant-hi material mébil cada vegada mes
perfeccionat.

En un segle i mig d'historia els ferrocarrils han
sabut adaptar-se a les condicions més variades
i exigents donant proves d'una gran versatili-
tat.

El tren va introduir conceptes que avui sén
part indissociable de la nostra manera de viu-
re i de concebre la societat. El ferrocarril ha
deixat la seva empremta en la nostra manera
de percebre el temps i ['espai.

| aquest mitja de transport continua oferint
avantatges ecologics, socials i econémics so-
bre els altres tipus de transports.




Una passejada
pel Museu del Ferrocarril
de Vilanova i la Geltra
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L'estacié de Vilanova,

I'any 1930. Malgrat les renova-
clans que s'han fet ol Harg del
temps, conserva & seu aspects
original, de 881,
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El Museu del Ferrocarril de Vilanova | la
Geltri neix el mes de setembre de [972,
en ocasié del XIXé& Congres de Modelistes
Europeus del Ferrocarril, celebrat a Barce-
lona. La iniciativa de localitzar el Museu a
Vilanova i la Geltr( venia afavorida per l'e-
xisténcia d'un antic diposit de locomotores,
que permetia disposar d'una placa giratoria,
diposits d’aigua i una rotonda per guardar-hi
les maquines. També cal tenir present la llar-
ga tradicié ferroviaria de Vilanova i la Geltrd,
iniciada el 1881 amb I'arribada del primer
tren, impulsat i financat pels indians de la co-
marca que s'havien enriquit a les colonies, es-
pecialment a Cuba; llarga tradicié que s'ha
mantingut amb el pas del temps i que ha por-
tat a un creixent interés per les activitats del
Museu.

s’

El Museu del Ferrocarril esta gestionat per la
Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles, que
té altres materials ferroviaris repartits per la
geografia de I'Estat i, sobretot, un gran fons
exposat al Museo del Ferrocarril, a |'estacié
de Delicias, de Madrid.




Actes de l'apogada simbolica de
la locomotora de vapar Mikada,
el 1975 o Vicdlvare {Madrid},

Tren del Centenari, canstruit el
1948 per als actes de celebracio
del centenari del ferrocarril,
Restaurat ['any 1997 per als
actes de commemordeid, 'any
1998, dels 150 anys del farro-
carril @ Espanya amb ef trajecte
de Barcelona o Matard.

PAT TN A
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En l'actualitat, el Museu disposa de quaranta
peces de material rodant de gran valor histo-
ric i ferroviari: vint-i-quatre locomotores de
vapor, el Tren del Centenari (reproduccio
del Barcelona-Mataré), quatre locomotores
eléctriques, sis locomotores diésel, una vago-
neta autopropulsada, tres cotxes de viatgers i
un furgd de correus. Aquestes peces proce-
deixen de fabricants europeus i nord-ameri-
cans. Entre elles destaca la pega original més
antiga que es conserva a Espanya, la locomo-
tora de vapor de la linia Barcelona-Martorell,
del 1854, i I'dltima locomotora de vapor que
va circular a I'Estat, apagada simbolicament el
1975 pel rei Joan Carles.

La locomotora que déna la benvinguda és la
Teresita (020-0210), la més petita del Mu-
seu. Té la caldera vertical i va ser construida
a Bélgica I'any 1883. Va funcionar en les linies
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Vista general de la rotanda

de lecomotores del Museu,
construccia de principls de segle,
sew del dipasit ferroviarl

de Vilanova.

FEL MU EW BEL FEERRESELARNNIL

d'Arago i després als tallers del barri del Clot
de Barcelona per fer maniobres.

L'edifici on hi ha instal-lades les dependéncies
cobertes del Museu era |'antic economat del
diposit de Vilanova.

Alla hi trobem un post de comandament, que
consisteix en un sistema de clavilles. Va ser
construit a Franga el 1924 i va funcionar a l'es-
tacié de Franga fins al 1988,

També podem podem observar un canvi d’agu-
lles del 1881, i una col'leccié de llums d'oli i
bancs de fusta d'algunes sales d'espera d'esta-
cions, que conserven gravades les inicials de
la companyia MZA a la qual pertanyien.

A la planta superior hi ha I'exposicié fotogra-
fica Historia i evolucié de I'uniforme ferroviari,
que ens introdueix en els diferents oficis re-
lacionats amb el tren i I'evolucié de la indu-
mentaria. 5'hi destaca la incorporacié de les

S WA PFPASEE|JADAL FIL MEUSEU DREL FERFEOCANRIL '

Dipésits d'aigua del recinte del
Museu per proveir les locomoto-
res de vapor.

dones en el mén del ferrocarril: “A medida que
las mujeres aparecen como trabajadoras del
tren, éste se feminiza, se hace amable, se cen-
vierte en herramienta cotidiana de la vida y ad-
quiere ese aire modernamente pulcro y civiliza-
do que mezcla el hogar con la oficina”, sén pa-
raules de Margarita Riviére.

A la mateixa planta podem assistir a |la pro-
jeccié de I'audiovisual multivisio Puja al tren
de la histéria, guardonat amb el Trofeu Laus
de Bronze de I'ADG-FAD de 1993 i el Prix
Diaporamart del Ministeri de Cultura de Fran-
ca de 1994. A I'espai d'exposicié exterior hi
ha instal-lats tres dipdsits que servien per a
proveir d'aigua les locomotores amb un siste-
ma de manegues. A la torre del mig es tracta-
va l'aigua per desmineralitzar-la.

La rotonda de locomotores era |'espai on
antigament es guardaven les maquines. Va ser
construida a cavall dels segles XIX i XX i res-
taurada |'any 1984.
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Locomotores, cotxes i vagons

El primer ferrocarril de la peninsula va ser el
de Barcelona a Matard, inaugurat el 1848,
Malauradament, no s’ha conservat ni la loco-
motora ni cap de les seves unitats, perd el
1948, amb motiu del centenari, se’'n va cons-
truir una reproduccio, que es troba a la ro-
tonda del Museu.

La maquina més antiga que hi ha al Museu és
la Martorell (120-2112), que alhora és tam-
bé la més antiga de les que es conserven a tot
I'"Estat, Recorria la linia de Barcelona a Mar-
torell i va ser construida a Anglaterra I'any
1854,

La segona locomotora en antiguitat de les que
hi ha al Museu també és anglesa i va ser cons-
truida el 1857. Esta formada per dues parts: la
maquina i el ténder. Es coneguda popularment
amb el sobrenom de Mamut (030-2013) per
la seva gran poténcia i perqué va recorrer uns
2.600.000 quilémetres, en més de 100 anys.

De la década dels setanta del segle passat es
conserva una locomotora de fabricacio belga
(020-T) que es feia servir com a tractor. Po-
sava els vagons alld on havien d'anar i feia di-
verses maniobres. Aquesta miquina recorria

Esquema d'une de les
primeres locomatares que no

porta ténder, el dipasit apart = y i =

per a l'aigua que s'hi afegl
pasteriorment per dotares de

més gutonomia.
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Frontal de la locomotora
040-2019, construida a
Anglaterra "any 1879.

la linia de Jerez de la Frontera i, posterior-
ment, va anar a parar a mans d'una factoria in-
dustrial privada.

L'any 1879 va ser fabricada a Anglaterra la lo-
comotora 040-2019.

El caracteristic cos cilindric de les locomo-
tores és la part visible de la caldera. Dintre
hi ha un llarg circuit de tubs per on circulava
I"aigua. Un cop escalfada, aquesta aigua es va-
poritzava amb una pressié superior a ['at-
mosférica. Per tal d'aconseguir temperatures
elevades, les locomotores tenien I'anomenada
“caixa de foc”, dins de la qual es cremava el
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carbd. Les flames i I'aire calent passaven pels
tubs de la caldera i feien que |'aigua es trans-
formés en vapor. El vapor produit als tubs en-
trava per l'un i I'altre costat del cilindre i xo-
cava contra un pistd o émbol que hi ha en el
seu interior, fet que provocava un moviment
endavant i enrere que era transmés a les bie-
les, que al seu torn feien girar les rodes.
L'excés de vapor era expulsat per la xemeneia
amb els fums de |a caixa de foc.

Arran del sostre de la cabina hi ha el caracte-
ristic xiulet. La pega de bronze similar a una
campana que hi ha al davant del xiulet conté
la valvula de seguretat de la caldera.

L'American (220-2005) és una maquina data-
da el 18B1. El ténder és de grans dimensions,
apte per a grans recorreguts, i va ser utilitza-
da en la linia Madrid-Caceres-Portugal.

La locomotora Perruca (030-2110) és de fa- !
bricacié francesa i data de I'any 1881, Circu-
lava per les vies del nord d’Espanya, concreta-
ment pel port de Pajares, que travessava per
un llarg tnel. Quan hi entrava i se la veia de
I'altre extrem, la imatge recordava la d'una pe-

La lacomotara American H 5
tita moneda que circulava en aquella época,

va ser lg més rapida de tot

el segle XIX. anomenada popularment “perruca”,

Vista en primer pla de Io focome- | 3 locomotora de la linia Alcantarilla-Lorca
tora Perruco, fabricada @ france  (930.2369) és una locomotora de fabricacié

Vany 18&1. 2 -
anglesa, construida el 1884. Circulava pel sud-

oest de |la peninsula, concretament per la linia
que |i déna el nom: “Alcantarilla-Lorca”.

La Caldes (030-0233) és una de les primeres
locomotores d'origen espanyol. Va ser manu-
facturada per La Maquinista Terrestre y Mari-
tima als tallers del barri de la Barceloneta
I'any 1887,
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Aquesta focomaotora prové de fes
linies del sud d'Espanya i va ser
construfda l"any | 884,
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Locomotora del tipus 120,
del | 884, fobricada a Esslingen
{Alemanya)

Damunt la caldera hi ha la sorrera, diposit de
sorra que, mitjangant uns tubs, deixava caure
la sorra davant les rodes per no patinar i fre-
nar la maquina.

Les magquines anaven descobertes i la persolna
que comandava el tren estava exposada a les
condicions atmosfériques, sense cap mena de
proteccié. Amb el pas dels anys, es van incor-
porar marquesines per fer més comoda la con-
duccié.

Dos exemples més de locomotores centena-
ries:

La 120-2131 va ser fabricada a Alemanya el
1884 i pertanyia a la Compaiia de Ferrocarri-
les del Oeste, que cobria el trajecte Caceres-
Portugal.

La Bobadilla (220-2023) és d'origen anglés i
va ser construida el 1891, Pertanyia a la Com-
pafiia de Ferrocarriles Andaluces, que anava
d'Algesires a Bobadilla.

Locomotora del tipus 220,
construida entre 8907 1913
a Anglaterra,

Compasicio de I'anglés “De Wit
Clinton” del segle X1X on s'apre-
cia [a primitiva forma de diligén-
cia dels cotxes.

Les locomotores, quan quedaven obsoletes
per al transport de persones i mercaderies,
eren reaprofitades com a miquines de manio-
bres per a les estacions i aixi s’han pogut con-
servar fins als nostres dies.

Si en I'origen el tren apareix com a transport
de mercaderies que acostava les primeres
matéries als centres productors de manufac-
tures, rapidament el transport de persones
també va interessar les companyies. Al Museu
es conserven diversos cotxes destinats al
transport de passatgers. Els vehicles que Ia lo-
comotora arrossega s'anomenen cotxes per-
qué en la construccié dels primers trens de
passatgers es va prendre com a model els an-
tics cotxes de cavalls, concretament les di-
ligéncies. La paraula “vagé”, tan usual avui en
dia, només és aplicable correctament al trans-
port de mercaderies,

Un dels cotxes més antics dels conservats al
Museu va ser construit I'any 1905 i pertanyia
a la companyia MZA (C-827). Formava part
de |'anomenat tren obrer, que transportava
treballadors des de Tarragona fins als poligons
industrials del voltant. Es de tercera classe,
amb bancs de fusta, molt senzill.

El cotxe salé (ZZ-320), per al personal del
ferrocarril, enginyers i responsables téenics,
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Cotre de tercero classe de fusta
que formava part del tren obrer
de Tarragena, Es de 1905

tenia moltes més comoditats. Es de fabricacié
espanyola, i esta dividit en petits comparti-
ments-dormitori, un salé de reunions, cuina i
lavabos.

Finalment, un cotxe del 1928 popularment co-
negut com La bombonera (ZZ-324) disposa
de salé, cuina, bany i habitacions.

|
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Retornem a les maquines. Ja inaugurat el nou
segle, el Museu conserva una locomotora de
fabricacié belga (030-2471), construida el
1902. Pertanyia a la companyia MZA i cobria
la linia Madrid-Saragossa-Alacant. El seu com-
plex sistema de funcionament li permetia mol-
ta més poténcia de la que tenien les locomo-

Interior del cotre ZZ-320 del tores vuitcentistes.
Museu. 5°hi aprecia I'antiga cui-
na per al servei dels viatgers. Pocs anys després, el 1906, va ser construida

a Alemanya, per a la companyia Central Ara-
gon, la locomotora nimero 53 Mallet (060-
4013).

I E——— s

En aquesta locomotora podem observar un gat
que, com en els cotxes, servia per elevar la
maquina, ja fos per reparar-la, ja fos per tras-
lladar-la.

Aquesta locomotora presenta una innovacio
tecnolégica: la maquina i el ténder deixen de
ser una sola pega per passar a ser una estruc-
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ora de vapor 060-4013
nnwnmi-eikga

Lacomatora de vapar Gorratt
Pacific, que circuld sobretot entre
Valéncia | Calataiud,
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Vista d"algunes de les locomo-
tares de vapor més grans que es
poden veure al Museu.

tura semiarticulada. El ténder té les seves pro-
pies rodes | esta connectat a la maquina amb
una pega flexible, coberta per planxes. La ma-
quina porta dos blocs de rodes de tres eixos
que li permeten d'adaptar-se als revolts. Pre-
senta dos cilindres dobles a cada costat i ca-
dascun d’ells fa moure tres rodes. Es, doncs,
un precedent de la locomotora doble.

La locomotora més llarga del Museu és la
Garratt Pacific (462F-0401). Fa 28,5 metres
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i és realment excepcional. Té dos caps, que li
permetien canviar de sentit sense haver de fer
maniobres. Cal destacar que els seus elements
estan repetits: un ténder a cada punta, dues
cabines i la carcassa de la caldera al mig, on hi
| ha un doble circuit de vapor, un per a cada
' banda. El sistema era d'origen nord-america,

perd aquesta maquina va ser construida a

| Bilbao el 1931.
.
%_:;:‘;‘;";ed;r::’,;::;:::m Als anys cinquanta, tot i mantenir el sistema
entre Madrid | Valencia de de vapor, es va substituir el carbo de les loco-
| Alcantara, a la frantern portu- 1 motores pel fuel. Per tal de fer I'adaptacié al
guesn. nou combustible, es van haver d'introduir

dues innovacions: el ténder es converti en un
diposit tancat per a contenir el fuel i va a-
paréixer el cremador de fuel.

La maquina de vapor Santa Fe (I51F-3101)
va ser construida amb aquest sistema per La
. Magquinista Terrestre y Maritima el 1942. Es la
més pesant del Museu, concretament 152.000
quilos, i reunia la tecnologia més moderna del
vapor.

La Linda tapada (241F-2108), locomotora de
fuel, va ser construida el 1939 per la mateixa
empresa, La Maquinista, i incorpora un disseny
més dinamic. El carenat, que en el seu origen
cobria tota la caldera | actualment només es
conserva parcialment, li atorga una linia aero-
o dinamica, molt marcada en la cabina del ma-
quinista.

L'GItim tipus de locomotora de vapor que vo-
0 lem destacar és la Mikado. Es d'origen nord-
| americid i es va comencar a fabricar el 1897

per encarrec dels ferrocarrils japonesos. D'a-

qui li ve el nom. Un dels exemplars que hi ha
| al Museu és del 1953, construit a Anglaterra
(141F-2101). L'altre (141F-2348) va ser cons-
truit a Barcelona I'any 1957, | aquesta va ser
I'dltima maquina de vapor que va circular per
I'Estat. El rei Joan Carles la va apagar simboli-
cament el 1975,
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Primera de les dues locomotares
Mikade del Museu, Aquesta va
ser construide per funcienar amb
carbd, pero després es trans-
forma per al fuel. Lo segona ja
&g construl nomeés per a fuel,

El pantogrof és la peca flexible
que permet unir la locomotora
o la unitat de tren amb la co-
tendria.

Aixi doncs, el Museu conserva la locomotora
de vapor més antiga de |'Estat i també, tal com
hem dit, I"Gltima que va funcionar amb aquest
sistema.

El vapor, que havia estat el motor de la revo-
lucié industrial, de mica en mica va ser des-
plagat per una altra energia: 'electricitat. Les
primeres locomotores eléctrigues es van po-
sar en funcionament a les darreries del segle
XI1X, perd a Espanya no van comengar a circu-
lar fins al 1911. Les maquines eléctriques dis-
posen d'un pantdgraf, que és la pega que les
uneix amb la catenaria (els fils per on passa el
corrent eléctric).

El Museu disposa de tres maquines de fabrica-
cio espanyola. La 281-004 cobria la linia de
Ripell a Puigcerda i va circular fins al 1986. La
270-001 es va construir a Bilbao el 1929 i cir-
cula per les linies del nord. L'altra també va
ser construida a Biscaia el 1928, amb una es-
tructura menys compacta que I'anterior. Con-
serva les dues cabines de conduccié que, pel
seu aspecte, han fet que rebi el sobrenom de
Cocodril (272-006.8).




NN P A T E)AD A FEL NUSEU DEL FEREOCARNNIL ' BN L F R pOR R G EE WS D ET CFEOE R G R

Locomatora Virgen de Begofia
de "anomenat Talgo Il de 1949,
fobricada ols Estats Units que
es troba ol Musew,

Interior del sald d'un tren
Talge 1L

L'dltima locomotora eléctrica del Museu va
ser construida el 1954 als Estats Units. Rep el
nom de Panchorga (278-007-0).

Tot i la utilitzacié de I'energia eléctrica, el va-
por no va ser substituit de forma rapida i ab-
soluta, sind que els dos sistemes d'energia van
conviure durant un llarg periode.

El 1941 apareix el Tren Articulado Goicoe-
chea Oriol, conegut per Talgo, construit a
Espanya com a prototip. Va ser fabricat als
Estats Units i va ser experimentat fins que el
1950 va ser apte per al servei de viatgers. Les
caracteristiques d'aquesta modalitat sén la
lleugeresa i el fet que es tracta d'un tren arti-
culat. El Talgo, en totes les seves modalitats,
es va convertir en el simbol de la millora del
servei ferroviari. El model que tenim al Museu
utilitza un motor diésel.

Mostra dels quatre tipus d'am-
plada de vio més corrents

al mén. El quart model és ['utilit-
zat per Renfe.

Maostra dels tres tipus de
travesses més corrents o Espanya:
la de fusta, la de ciment armat
en dos blocs i la de farmiga
pretensat

Infrastructures i manteniment

Dins I'evolucié de la tecnologia ferroviaria cal
tenir també present les vies. Totes tenen la
mateixa estructura basica: dos carrils d'acer,
unes travesses que reparteixen el pes i uns ti-
rafons que fixen el carril a la travessa. Eba-
sament de la via és la pedra granitica de ba-
last, que assegura que la travessa no es mogui.
Aquest sistema garanteix una circulacié esta-
ble i uniforme.

En el Museu es mostren tres sistemes: el més
antic té el carril d'acer i les travesses de fus-
ta. Un altre model consisteix en el fet que s'u-
tilitzen travesses totalment de ferro. El mo-
del actual té les travesses de formige, apare-
llades per uns angles de ferro mig enterrats
pel balast.

Material de manteniment

Per a fer possible el manteniment de les vies
existeix un ampli ventall de maquinaria de via
que acostuma a funcionar durant les nits.

Per a la inspeccid de les vies s'utilitzava I'au-
tomotor, 1935, unitat que és alhora cotxe i
locomotora i que funcionava amb un motor
diésel. Durant els anys 50 i 60 va ser utilitzat
com a cotxe salo dels directors de zona de
REMFE. El Museu també té, per al mateix ds,
una vagoneta autopropulsada omnibus que
funciona amb motor de benzina. Va ser cons-
truida als anys quaranta i té capacitat per a 12
places. Té la particularitat que amb I'ajuda
d'un gat pot algar-se del rail i girar sobre el
seu propi eix.

La majoria dels canvis d’agulla actuals sén
eléctrics, tot | que encara en quedin alguns de
manuals. En el model que hi ha al Museu es fa
girar el contrapés i s'actua la palanca. Es d'a-







En primer terme podem veure
el pont giratori del Musew que
serveix per a situar &l moterial

sabre les vies.

questa manera que s'aconsegueix que les parts
maobils dels rails, anomenades agulles, desviin
el tren d'una via a |'altra.

El Museu també conserva una important pega
d'arqueoclogia industrial de Catalunya. Es trac-
ta del primer pont de ferro construit a
I'Estat espanyol per La Maquinista Terrestre y
Maritima, el 1868, que estava situat a Pineda
de Mar.

El pont de senyals estava situat a la sortida
de I'estacié de Franca de Barcelona, fins que
van comencar les obres de construccié de la
Vila Olimpica, el 1989. El pont, juntament amb
els semafors i altres senyals, regulava el tran-
sit d'entrada i sortida de l'estacio.

L'element basic de tot diposit de locomotores
és el pont giratori. Consta d'una placa de
ferro muntada sobre uns carrils circulars i una
cabina, on hi ha la instal-lacié eléctrica que el
posa en moviment. Té 23 metres de diametre

Canvi d'ogulles i senyal semoforic | &s un dels més grans d'Espanya.
sobre la via,

Situades les locomotores sobre |a placa, la pla-
taforma gira i les encara cap a la via principal,
o cap a qualsevol dels allotjaments del dipa-
sit, on quedaven | queden aparcades.




Aquesta guia ha estat
agcobada d'imprimir el dia
30 de juny de 1997
als tallers de CEGE,

a Barcelona
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