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Proleg

Quan fa gairebé dos anys vaig assumir la responsabilitat i I'nonor de dirigir la
Fundacion de los Ferrocarriles Esparioles, el nostre Museu del Ferrocarril de Cata-
lunya es trobava immers en una important tasca d'adaptaci6 i rehabilitacié de les
seves edificacions. Any rere any anem veient com es va convertint en una referén-
cia museistica a nivell europeu, circumstancia de la qual ja gaudeix per la destaca-
da col-lecci6 de locomotores de vapor i material historic que alberga, i que, fruit de
la perseveranca, passio i amor pel ferrocarril de moltes persones i institucions esta
fent possible el que semblava només un somni, que “la Casa dels Trens” compti
amb les millors instal-lacions per a la custodia i divulgacié dels seus béns.

El que ha suposat el ferrocarril per al desenvolupament de la nostra societat és
conegut i reconegut publicament; ha estat pega clau en la vertebracié territorial,
element fonamental en les comunicacions interpersonals i generador d'avengos
tecnologics de gran valor, el que possibilita sens dubte, que presenti unes excel-
lents perspectives de desenvolupament futur i que compta amb un sector en que
tots els seus actors mostren una excel-lent posicié (operadores, administradores,
fabricants, constructores, etc.) a nivell mundial.

La Fundaci6 dels Ferrocarrils, té encomanada la tasca de recuperacid, custodia,
generacid i divulgaci6 del patrimoni historic, cientific i tecnologic del ferrocarril.
En el seu patronat compte amb la representacié de les principals empreses publi-
ques del sector ferroviarii per aix6 aposta decididament per la consolidacio i projec-
cié del Museu de Catalunya. Sens dubte és element fonamental en aquesta tasca, la
seva ubicacio privilegiada ala ciutat mediterraniade Vilanovaila Geltru, per ala qual
elferrocarril haestat actor principal en el seu desenvolupamentiavui el Museu és un
equipament essencial. La col-leccié de béns materials, immaterials i documentals
amb qué compta el MFC, expliquen I'evolucié de la Catalunya contemporania, el seu
valoril'aportaci6 técnica, economicaisociali per tant el paper de Vilanovaila Geltra
en el conjunt de pas.

La participacié de persones i institucions que han cregut en el tren i en la cultu-
ra, fusionant els dos conceptes, han fet possible un equipament patrimonial Gnic
vinculat al ferrocarril: acollidor, accessible i dinamic, al servei de la ciutadania.
Després d'aquests 30 anys transcorreguts, sense la voluntat de persones clau per
arribar a la destinacié proposada, no hauria estat possible trobar-nos en aquest
punt del trajecte. Un punt en el qual ens sentim impulsats a més esforgos i animats
a seguir teixint aliances i col-laboracions per arribar junts a desti.



Els grans projectes, compten amb una historia apassionant. En el cas que ens
ocupa, es remunta a 1972 i a la iniciativa que sorgeix de I'Associacié d’Amics del
Ferrocarril de Barcelona, arran de la celebracié del Congrés de Modelistes Europeus,
que reuneix a Vilanova una amplia exposicio de locomotores de vapor, en el dipdsit
de locomotores sense Us des de 1967.

EI 1981, I'any del centenari de la linia Barcelona a Vilanova, Renfe i la Generali-
tat promouen la creaci6 del Museu del Ferrocarril. A aquest projecte inicial s'uneix
posteriorment I'Ajuntament de Vilanova i la Geltru. El 3 d’agost de 1990 obre de-
finitivament les seves portes, avui 30 anys després el Museu segueix afrontant
nous desafiaments i vol ampliar la col-laboraci6 i implicacié d'organitzacions i,
especialment, de les institucions: Generalitat de Catalunya, Ajuntament, Diputa-
cié o Ministeri de Transports, Mobilitat i Agenda Urbana, Adif, Renfe, aixi com de
totes aquelles persones que creuen que la unié de ferrocarril, cultura, divulgacio,
coneixement o educacié contribueix al bé comu i a la potenciacié d'un gran llegat.

Hi ha persones que per la seva aposta i dedicaci6 en aquest projecte, han estat
peces fonamentals en el trajecte recorregut. Tot i que la limitacié d'espai m'impe-
deix anomenar-los a tots, vull destacar la tasca dels directors de la Fundacié que
m’han precedit, aixi com de professionals com: Eusebi Casanelles, Ricardo Cam-
po o Joan Carles Ponce, i ja en els nostres dies: Javier Martin Ramiro, Luis Vega,
Manuel Valdecantos, Rita Lorite, Ana Requejo o Jordi Medina i, especialment, els
membres de I'equip del Museu que lidera Pilar Garcia. Les diferents aportacions
han possibilitat la tasca col-lectiva de construir un Museu a l'altura dels béns que
conserva i amb vocacié de ser un gran vehicle de comunicacié. Un somni tan am-
bicids i de tanta envergadura com el que ens ocupa, només podia aconseguir-se
amb moltes dosis de constancia, passio i obstinacié per part dels seus valedors.

Serveixi per tant aquesta magnifica guia del Museu del Ferrocarril de Catalunya
que s'edita I'any del seu trenta aniversari, no només com un document que ens
permet congixer-lo millor i treure’l dels seus limits, sind com un reconeixement a
aquells que han fet possible aquest viatge i que han facilitat la preservacié d'una
part molt significativa del nostre passat, valorar el nostre presentimodular el nostre
futur, permetent que el ferrocarril segueixi sent pega fonamental en el progrés dela
nostra societat.

Carlos Ruiz Zafén, també catala com el nostre Museu, va dir: «si alguna vegada
em perdo que em busquin en una estaciéy, sento que encara pot tenir més sentit
que en una estacié perdre’s en un museu del ferrocarril. De manera que jo puc
afirmar que: «si algun dia em perdo, que em busquin en un museu del ferrocarril».

José Carlos Dominguez Curiel
Director Gerent de la Fundacién de los Ferrocarriles Esparioles



Presentacio

Qualsevol persona que vulgui parlar de la societat industrial o del seu desen-
volupament a partir de les innovacions cientifiques i/o técniques, amb la conse-
quent evolucié economica i social, ha de fer esment, inexcusablement, al paper
del ferrocarril. Parlar de progrés, d'evolucié, de modernitat, d'industrialitzacio,
de futur, és parlar del ferrocarril. Al segle xix, al xx i encara més ara al segle xxi.
Passat, present i futur.

Passat, present i futur d'un mitja de transport i de comunicacié que va ser el
primer aplantejar el desplacament de persones i de mercaderies a llarga distancia,
de forma rapida i massiva. El primer que va saber adaptar i utilitzar les diferents
energies que s'han anatincorporantigeneralitzant: primer el vapor, després |'elec-
tricitat i ara tota la diversitat de noves tecnologies i fonts d'energia, encara en es-
tudi perd que també seran aplicades, de forma innovadora i generalitzada, tal com
sempre ha fet el ferrocarril.

Totaaquesta extraordinariainfluencia en laindustrialitzacid i en els avencos dela
ciénciailatecnologia, totes aquestes aportacions al desenvolupament i ala moder-
nitzacié d'unasocietati de millora dels seus sistemes de comunicacié han esdevin-
gut un factor de relacié social, de vivéncies personals, de sentiments, d'emocions,
que van molt més enlla de la simple evolucié tecnologica. El ferrocarril és tot aixo i
molt més que tot aixo.

En el cada vegada més ampli i reconegut moviment del patrimoni de la societat
industrial, el mon del ferrocarril ha estat, de sempre, el més acceptat, entés i es-
timat per part de la propia societat que el va crear i utilitzar. Justament, el Museu
del Ferrocarril de Catalunya, a Vilanova i la Geltr(, ha sabut entendre i copsar tot
aquest magnific valor afegit per situar-se, després d'unintens periode d'actuacions,
inversions, projectes i, molt especialment, de treball del seu personal i del singular i
efectiu sistema dels amicsivoluntaris del Museu, en un inqtiestionable primer nivell
museologic en el seu camp d'especialitzacio.

La relativament curta, pero intensa, historia del Museu del Ferrocarril de Cata-
lunya, esta plena d'esforcos, il-lusions, persones, moltes passes endavant, potser
alguna enrere per justament tornar a agafar embranzida, treball, vivéncies, felicita-
cions i critiques, satisfaccions i enrabiades...

A dia d'avui es troba davant de nous reptes, nous objectius, noves accions, no-
ves propostes per seguir avancant, com fa sempre el propi ferrocarril. Amb amplies



expectatives de futur, tocant de peus a terra en el complicat present que a tots ens
toca de viure i sense mai oblidar les arrels d'un riquissim i apassionant passat.

La ciutat de Vilanova i la Geltrt té el privilegi, i aixi hauria de reivindicar-ho, de te-
nir un Museu del Ferrocarril de referéncia nacional i de reconeixement internacional.
Una col-lecci6 extraordinaria d'elements patrimonials i historics que interaccionen
de formadirectaiexcepcional amb la societat, amb el public més proper, i un present
ferm i consolidat pero, també, amb una voluntat de projeccid de futur comalloc de
trobada o de confluéncia de tots els debats de mobilitat, sostenibilitat o estratégies
de comunicaci6 que la nova societat post-industrial, ens demana i es planteja.

Ales portes d'encetar I'Any Europeu del Ferrocarril i amb aquella mateixa il-lusié
que d'infants hem tingut en saludar amb la ma el pas del tren, presentem aquesta
espléndida Guia del Museu del Ferrocarril de Catalunya. Una il-lusi6 d'infants que
conservem interiorment i que, felicitant molt sincerament a tota la gran familia del
Museu per tota la feina feta, hem de seguir mantenint. Hem de seguir saludant amb
la ma ben oberta, i amb la mateixa conviccio, tinguem I'edat que tinguem, el pas
del ferrocarril i ales persones que cuiden, estimen i conserven el nostre patrimoni
comu i a aquest gran projecte ple d'exits passats, presents i futurs, com ho és I'es-
pléndid Museu del Ferrocarril de Catalunya.

Jaume Perarnaui Llorens
Director del Museu Nacional de la Ciencia i de la Técnica de Catalunya




El viatge del
Museu del
Ferrocarril
de Gatalunya

La col-lecci6 de locomotores de vapor i de material historic del Museu del Ferro-
carril de Catalunya esta considerada de les més valuoses d'Europa. En I'actualitat
conserva 60 vehicles en el conjunt de les seves instal-lacions. L'equipament patrimo-
nial se situa en bona part de les edificacions dels origens del ferrocarril a Vilanovaila
Geltra (1881), en el seu Diposit de Locomotores de Vapor. Immers des del 2016 en un
procés de profunda transformacio, aspira a situar-se en la destacada posicié museo-
logica que li correspon pel llegat cultural, moble,immoble i documental que custodia.

El Museu des de practicament la seva constitucié ha estat gestionat per la Fun-
dacion de los Ferrocarriles Espafioles, entitat cultural del sector public estatal
creada el 1985 per Renfe i Feve que té encomanada la recuperacié, custodia, gene-

T racié i divulgacié del patrimoni historic, cientific i tecnologic del mén del tren. Actu-
L’“"-‘Jag.;:__:-:‘ = alment en el seu Patronat estan representades les principals empreses publiques

© = delsector ferroviari. Una fundacié cultural i técnica que des de la seva direccié ha
== apostat decididament per la consolidaci6 i projecci6 del Museu, a través del suport
ks LA a les diferents iniciatives i projectes plantejats.

El Museu forma part del Sistema Territorial de Museus del Museu Nacional de
iencia i de la Técnica de Catalunya des de poc després de la seva inauguracié i un
mpli.i renovat conveni de col-laboracié el vincula amb I'Ajuntament de la ciutat.

La connexio ferroviaria i el desenvolupament del ferrocarril, a través dels béns
materials, immaterials i documentals que es conserven al Museu, explica gran part
del'evolucid de la Catalunya contemporania. Les linies ferroviaries han estat estruc-
turadores del seu territori i vehicles essencials de comunicacié i de transport de
mercaderies i passatgers. En aquest equipament cultural es mostra el seu valor i
I'aportacié tecnica, economica i social.
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Antic Diposit de vapor
de Vilanova i la Geltru

XIX Congrés de
Modelistes Europeus
del Ferrocarril
(MOROP), any 1972
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Les persones que han participat en la construcci6 d'aquest equipament patrimo-
nial durant els seus primers trenta anys de vida, han rebut el llegat de totes les que
van treballar abans en aquest centre productiu. Han posat la seva anima en la recon-
versid de I'antic Diposit de Vapor de Vilanova en un museu actual iinnovador sobre la
culturavinculada al ferrocarril, en la creacié d'un espai acollidor, accessible i dinamic
al serveide la ciutadania. Un repte que esta resultant més complex del que es preveia
en els seus origens. El patrimoni huma és clau en I'historic viatge que ha realitzat el
Museu del Ferrocarril de Catalunya en els seus primers trenta anys de vida.

De la prehistoria a la génesis del Museu

Lagenesid'aquest Museu es remunta al'any 1972. Part d'unainiciativa de I'Asso-
ciacié d’Amics del Ferrocarril de Barcelona, arran de la celebracié de I'XIX Congrés
de Modelistes Europeus del Ferrocarril (MOROP) per al qual es va decidir reunir a
Vilanova una amplia exposici6 de locomotores de vapor. La ra6 de triar la capital
del Garraf va ser I'existéncia d'un antic diposit de locomotores que havia deixat de
funcionar el 1967 i que permetia disposar de les instal-lacions propies d'aquests
centres productius: d'un pont giratori, dipdsits d'aigua i diferents edificis com el de
la Rotonda per guardar les maquines. Les instal-lacions vilanovines van tenir molta
activitat des de finals de segle xix fins a meitat del xx i, és un fet, que va atreure a
Vilanova a ferroviaris de diferents llocs, arribant a treballar més de 900 persones.
Sens dubte el ferrocarril ha marcat la historia contemporania de la poblacié.

Un cop aprovada la iniciativa de muntar una gran exposicié en el complex ferro-
viari, Renfe es va ocupar de la cessid i del trasllat dels vehicles des de diferents en-
clavaments de la peninsula per a la seva exhibicié a Vilanova. Finalitzat el Congrés
internacional la majoria d'aquest material va romandre en les seves vies i seria
I'embrié del futur Museu.




Inauguracié del Museu,
3 d'agost de 1990

E11981, coincidint amb el centenari de la linia de Barcelona a Vilanovaii la Geltrd,
Renfeila Generalitat van promoure la creaci6 a Catalunya d’'un museu del ferrocarril
amb unmodel de gestié compartida. Després de lasignatura d’'un primer convenide
col-laboraci6, al que posteriorment s'incorporaria I'Ajuntament de Vilanova, s'acor-
da el repartiment de les actuacions necessaries per a la seva posada en marxa. La
Generalitat, a través d'Eusebi Casanelles, primer director del Museu de la Ciencia i
de la Técnica, va rehabilitar I'edifici modernista industrial de la Rotonda i va convo-
car un estudi arquitectonic d'idees per a la de transformacié integral del Diposit de
Locomotores de Vapor en un equipament cultural, un concurs que no s'arribaria a
resoldre, de manera que el propositinicial d'intervencié completai de gestié partici-
pada va acabar truncant-se. Renfe, per la seva banda, va restaurar els vehicles amb
la col-laboracié de I'escola-taller municipal i va incorporar I'edifici de I'economat
com a espai de recepcio i serveis.

El Museu va obrir les seves portes el 3 d'agost de 1990, coincidint amb la Festa
Major de la ciutat, per voluntat del consistori (al front del qual hi havial'alcalde, Jau-
me Casanovas) i de Renfe a Catalunya (amb Carlos Garcia Cariibano de director).
L'oberturaes materialitzaria sense lanecessariaintervencié arquitectonica del con-
junt,amb manca de pressupost i de personal assignat. En els primers temps es van
mantenirlesinstal-lacionsil'exposicié de vehicles gracies alavoluntat, dedicaciéiel
coneixement d'experts ferroviaris com Ricardo Campo, Joan Carles Ponce, Mariano
Palacin o Manel Ramos, perd sense un pla global d'actuacié museologica.

La Generalitat com a reconeixement al valor dels seus béns i per donar-li recol-
zament en temes de difusi6, documentacio, conservacié o museologia, I'integra al
Sistema Territorial de Museus de la Ciéncia i de la Técnica de Catalunya a I'any 1991,
tot i que sense una assignacié economica especifica. LAjuntament fixa la quantitat
anual de tres milions de pessetes (18.000 €) que aniria disminuint amb el temps.

L'any 1993 Renfe li encarrega a la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles la
gestio d'aquestes instal-lacions culturals i de la seva col-leccié, que en aquells
moments era de 40 vehicles. Va ser a partir d'aquells anys quan es va formalitzar
I'existéncia del Museu com a tal, assignant uns primers recursos economics i hu-
mans, establint un protocol de funcionament, un primer inventari i una exposicio
temporal, aixi com la creacié de I'audiovisual Puja a el tren de la historia que va
aconseguir el premi internacional Laus a la excel-léncia en la comunicacié visual.

No obstant aixo, Renfe va continuar donant un ampli suport a les tasques rea-
litzades al Museu amb aportacions des de diferents arees, especialment, el Taller
de Vilanova, Rodalies i Comunicaci6 de Catalunya. A partir del 2004, també des
de I'area de manteniment d'infraestructura d’Adif al territori, s’ha col-laborat en la
cura de les seves instal-lacions ferroviaries.
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El vestibul i botiga
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al 2017

14

Nurialceta va ser la primera persona contractada oficialment com a coordinado-
rai, poc després, s'incorporaria aladireccid, Montserrat llla. Un primer equip que en
els seglients anys establiria les bases de funcionament del Museu.

Del 150 aniversari al 2008

A l'octubre de 1998 se celebra el 150 aniversari de la primera linia Barcelona-
Mataré i la Fundacio es planteja I'organitzacié de la commemoracié com una opor-
tunitat per donar també un impuls al Museu. El mes de juny del mateix any, designa
una nova direccié procedent de la gestié i comunicaci6 ferroviaria, I'actual directo-
ra, Pilar Garcia Fuertes. Amb elements expositius de la gran mostra Exprés al Futur,
que es va exhibir a I'Estaci6 de Franca per ala commemoracié del sesquicentenari
del ferrocarril, es renova la presentacié del Museu i s'estableix un nou programa
d'activitats per a publics diversos.

En aquest periode es van crear diferents ambits a I'antic edifici de I'Economat,
comva ser la biblioteca-hemerotecai arxiu que va significar I'origen del primer ser-
vei public documental dedicat al ferrocarril a Catalunya. El responsable de la creacid
d'aquest centre va ser Alfonso Marcoi, posteriorment, Rafael Salvador es va dedicar
ala seva consolidacié i ampliacio, dos reconeguts documentalistes. Es també quan
I'edifici de la Gran Nau, construit en els origens del ferrocarril de Vilanova, s'incorpo-
ra definitivament al Museu. E1 1999 s'inscriu en el Registre de Museus de la Genera-
litat de Catalunya amb el nimero 114.

L'accié museologica s'orienta a la consolidaci6 d'una missié amplia i transversal
que garanteixila viabilitati solidesa del Museu, alhora que es persegueix aconseguir
una gestié compartida amb les diferents administracions publiques del territori.
Una missio6 centrada en la construcci6 a Catalunya d'un espai dinamic, educador i
accessible on mostrar la cultura i les formes de vida vinculades al ferrocarril, a tra-
vés d'experiéncies estimulants, al temps que es promou la seva preservacid, conei-
xement i la valoraci6 del mitja de transport.

El progressiu avang en la linia estratégica fixada es va aconseguir en els primers
anys de segle xxiamb el compromis, la il-lusid i la formaci¢ ferroviaria i museologi-
ca dels diferents professionals que s van anar incorporant al projecte, fins arribar
a formar un equip estable d'entre quatre i cinc persones que comptava amb el su-
port de dues empreses de serveis (culturals i de neteja i manteniment). En particu-
lar, mereix esmentar la destacada aportacio dels membres de Tessel-la, que durant
més de quinze anys es va ocupar dels serveis d’atencié a el public. Resulta molt poc
coneguda la tasca que desenvolupen els equips habitualment minsos dels museus
per assegurar la conservacid i la divulgacié de la memoria que en ells es guarda.



Equip del Museu,
any 2020

En concret, la historia del Museu de Vilanova no es podria escriure sense tenir en
compte I'accié continuada de les diferents persones que han actuat en les seves
instal-lacions des de 1990, fins i tot abans de I'any de la seva constitucio. Elles s’han
ocupaties dediquen a multiples qliestions: documentacié, investigacio, preservacio,
catalogacid, recerca i ordenacié de recursos, atencié als diferents publics, difusio,
restauracié, custodia, manteniment i neteja dels seus 17000 m?, coordinaci6 d'obres,
gestio economica, disseny d'activitats, marqueting cultural,exposicions,accions edu-
catives, venda d'articles, visites a mida, formacid, acords de col-laboracid, organitza-
ci6 d'esdeveniments...ide donar curs administratiu al funcionament de tot el conjunt.

La planificaci6 i I'execuci6 de les diferents tasques van permetre consolidar
l'equipament entre 1998 i 2008, sense que s'arribés a crear un organisme consor-
ciat de gestio. Aquest fet va reduir les possibilitats d'inversié i d'intervencié arqui-
tectonica en el conjunt, el que va suposar un significatiu retard en la necessaria
transformaci6 de les instal-lacions.

Aixi mateix es desenvolupa un extens programa educatiu per als diferents cicles
formatius, es dissenya una area infantil i neix el personatge del Victor, creat per la
historiadora, Ana Grande, cap d'educaciéi comunicaci6 des de 1998, que és el prota-
gonistadela Col-leccié de Contes del Museuii fil conductor de les activitats infantils.

L'any 2000 es creen els premis a la col-laboracié amb el Museu “Camins de Fer-
ro a Vilanova” que anualment reconeix la tasca despresa i altruista de persones i
organitzacions, aixi com la del col-lectiu de voluntaris. En aquests vint anys s’han
lliurat més de cinquanta guardons.

En paral-lel es van recuperar dues edificacions historiques: I'any 2000, I'antiga
nau de taller de subministraments que es va utilitzar com a sala d’exposicions tem-
porals amb el nom d'Espai Segle XXI i, la segona, el 2006 es va rehabilitar i recu-
perar un dels tres diposits d"aigua, com I'Espai Guma, coincidint amb la celebraci6
del 125¢ aniversari de I'arribada del tren a Vilanova. De la mateixa manera es va in-
crementar la infraestructura amb tres noves vies per poder augmentar el nombre
de vehicles preservats. Es van incorporar setze vehicles a la col-leccié inicial, entre
altres elements patrimonials; es va instal-lar el Parc de la Vall de Nuria a I'exterior
(obsequi de FGC pel 75¢ aniversari del Cremallera); i es va traslladar i col-locar per
a la seva exposicié un gran mural de l'escultor Josep Maria Subirachs creat per
identificar de forma artistica I'estacié de Sants a I'any 1979. Pel que fa a restaura-
cions es farien més de 25 intervencions en material historic rodant fins al 2008.

Es també en aquest temps quan és possible executar una idea que havia estat
present des de I'any 2000, la creacié del col-lectiu de voluntaris del Museu. Laincor-
poracié d’'unnou membre al'equip, Jordi Sdez, coma cap d'administracié i manteni-
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Espai Segle XXI,
del 2000 al 2016

Espai Guma, any 2006

Col-lectiu de membres
voluntaris, SiC
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ment, permet al 2006 la coordinaci6 d'un grup format originalment per cinc jubilats
ferroviaris. En els seus inicis es va dedicar exclusivament a tasques de restauracié
d'elements de petit format, a I'actualitat compta amb més de 50 persones.

Fora de les instal-lacions vilanovines, en concret al Taller de Renfe a Barcelona Can
Tunis es guardaven diferents vehicles de la col-leccié del Museu. Des de 1999 fins a
2004 la locomotora Alsthom 7652 i els anomenats cotxes “Lucky” van fer diferents
viatges per Catalunya (Portbou, Puigcerda, Ribes, Tortosa ...) promoguts basica-
ment per 'Associacié d’Amics del Ferrocarril de la 5a Zona amb el suport del Museu.
A partir de I'arribada a Barcelona de I'Alta Velocitat i les modificacions que es van
fer en la infraestructura, aixi com per les noves condicions que va establir la Llei del
Sector Ferroviari, es va fer molt dificil posar de nou en circulacié aquest material.

L'energia de la col-laboracié i la funcié educadora del Museu

Al complir el Museu divuit anys, en la seva majoria d'edat, i coincidint amb la
crisi economica de I'any 2008, es produeix un punt d'inflexié que propicia I'esperat
impuls. Sens dubte, la decisiva aposta i cooperacié en el projecte d'una série de
persones i de les institucions que representaven, van fer possible endegar el pro-
jecte del futur Museu. El primer pas el donaria el Museu de la Ciéncia i de la Técnica
de Catalunya (mNACTEC).

Des del mNACTEC, es va concedir una subvenci6 de la Generalitat de 30.000 €
per a l'elaboracié d'un avantprojecte del conjunt de les instal-lacions. La col-labo-
racié de I'area de patrimoni d’Adif, com a titular dels espais i edificacions, va per-
metre replantejar I'actuacié necessaria per convertir I'historic complex ferroviari
en un gran Museu. L'arquitecte José Ramdn Pastor, responsable de la rehabilitacié



Inici del Master en
Sistemes Ferroviaris
de Traccio Electrica,
any 2010

de l'estacié de Franga, va ser el professional que per part d'Adif va dirigir els projec-
tes dels anys segiients, que van ser executats per |'arquitecte Jordi Roig.

L'empenta donada al creixement del grup de voluntaris, no sempre vinculats
laboralment al mon dels trens, va permetre desenvolupar també tasques de do-
cumentacio, difusié i d’atencié als visitants, el que acabaria desembocant en la
constitucié I'any 2009 de I'Associacié de Socis i Col-laboradors del Museu (SiC),
presidida per I'enginyer ferroviari, Josep Marin. El que va suposar la integraci6 de
la societat civil en el funcionament del Museu amb el suport estable de veterans
professionals i aficionats ferroviaris.

Enelmateix periode, I'exdiputat de Vilanova al Congrés dels Diputats, Carles Cam-
puzano, després d'una visita al Museu en la qual detecta la potencialitat d'aquest
actiu per al territori, presenta diferents esmenes als Pressupostos Generals de |'Es-
tat de les que es derivarien una aportacio de 450.000 € en el 2009 i una altra de
la mateixa quantitat el 2010. Els 900.000 € van permetre efectuar rehabilitacions
d'urgenciaendues de les edificacions més emblematiquesideteriorades: laNau del
Pont-GruailaRotonda, al mateix temps que la realitzacié de dos projectes arquitec-
tonics executius per poder continuar enel futur les intervencions pendents. Aquests
ajuts marquen un abans i un després en la historia del Museu.

Enlacelebracid del vinte aniversari van coincidir dues fites essencials en la funcié
educadora del Museu. D’'una banda, I'inici del Master en Sistemes Ferroviaris i de
Traccié Electrica del Campus de la Universitat Politécnica de Catalunya a Vilanova,
per l'estreta cooperaci6 de la UPC amb la Fundacié i el Museu i, tres anys després,
comencaria a impartir-se el Grau Mitja de Formacié Professional Dual en Manteni-
ment de Vehicles Ferroviaris, per primera vegada a Espanya. Amb aquests estudis
la capital del Garraf es va situar com a primer centre de formaci6 de professionals
de sector ferroviari a Catalunya. La tasca educativa impulsada i realitzada des del
Museu, en col-laboracié amb I'Institut Municipal d'Educacié de Barcelona i el de
Vilanova, del Centre de Recursos Pedagogics del Garraf, de la UPC o de Renfe ha
contribuit decisivament al coneixement del sistema ferroviari per part dels alumnes
dels centres escolars de Catalunya en els Gltims 25 anys.

Un altre fet destacable de I'any 2010 va ser la signatura del conveni entre I'Ajun-
tament de Vilanova, la Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, Ferrocarrils de la
Generalitat de Catalunya (FGC) i el Museu de la Ciéncia i de la Técnica de Catalu-
nya (mNACTEC). Un acord que recordava el primer que es va signar a principis dels
anys vuitanta del segle anterior, encara que sense incorporar dos aspectes fona-
mentals: la gestié compartida i el compromis economic. En qualsevol cas, va ser
una renovada mostra publica de voluntat de col-laboracié en el desenvolupament i
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en el futur del Museu. Aquell mateix any, la seva denominacio oficial va passar a ser
Museu del Ferrocarril de Catalunya. Vilanova i la Geltru.

En els anys seglients es van executar les obres previstes mantenint-se el Museu
obert al public. En paral-lel, hi va haver diferents organitzacions del sector ferroviari
i del Garraf que van contribuir a la seva promoci6 a través dels seus canals de co-
municacio. El resultat va ser un creixement constant de visitants, més destacable
a partir de I'any 2013, tot i la complexitat de la situaci6 econdmica i de la baixada
general de publics en la resta dels museus.

En el clima de cooperacid establert a finals del primer decenni del segle xxi, el ma-
teix any 2013 es va signar un conveni entre la Fundacid i I'Ajuntament per a la utilit-
zaci6 compartida de la Nau Pont-Grua fins al 2019. Un acord innovador i pioner en
els museus del pais que va suposar una destacable inversié municipal en la Nau més
antiga i singular del Museu i I'oportunitat d'obrir-la a la ciutat per a la celebracié de
tota mena d'actes publics i, especialment, per a I'Us de les entitats joves de la ciutat.

Enaquell context, al no comptar amb recursos economics suficients, es va plan-
tejar una campanya de micro-mecenatge per reparar, per part de I'equip de TARMF,
lalocomotora de vapor “Matard” i tornar-la a posar en marxa. El resultat va ser una
amplia col-laboracié ciutadana, de les empreses i entitats ferroviaries i d'algunes
institucions que va aconseguir recaptar més dels 31.000 € necessaris. Per la seva
banda, Renfe va fer una aportacié addicional de 45.000 €. Aquesta actuacio va
tenir una gran repercussié publica que va contribuir a la visibilitat del Museu i
va obtenir el premi Bonaplata a la difusié del patrimoni industrial que cada any
concedeix I'Associaci6 del Museu de la Ciencia i de la Tecnica i d'Arqueologia In-
dustrial de Catalunya.

Actes celebrats ala
Nau Pont-Grua

Els voluntaris del
Museu amb el Premi
Bonaplata
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Tren turistic-historic
“Tarraco Talgo”, any 2014

Una altra fita important va ser I'acord assolit entre Talgo, Renfe i la Fundacio per
a la rehabilitacio i manteniment de I'inica composici6 del Talgo RD existent que
el 2011 es va cedir a la col-leccié del Museu. Els primers anys es va custodiar a les
instal-lacions de Barcelona Can Tunis amb la col-laboraci6 de I'Associacié d’Amics
del Ferrocarril 5a Zona, al capdavant de la qual es troba, Santiago Gémez Jordana.
Un acord de Renfe amb I'Ajuntament de Tarragona va permetre la creaci6 de I'ano-
menat tren turistic-historic “Tarraco Talgo” que viatjaria els dissabtes des de maig
fins a octubre de 2014 de Barcelona a Tarragona. La composicié d'aquest tren es
custodia i manté des d'aquest any a la Base de Talgo a Sant Andreu i presta serveis
de tipus “xarter” i institucionals.

L'any seglient, els membres del programa de restauracié del Museu, liderats
per Josep Marin, van finalitzar la recuperaci6 d'un valuds cotxe america Harlan de
1881, unarestauracié complexa que va suposar unainversié de vuit anys de treballs.
Aquest vehicle va poder incorporar-se ala col-lecci6 expositivacom una de les seves
principals joies. Larecuperacié patrimonial del Harlan va mereixer el premiBonapla-
ta que valora les accions de rehabilitacio del patrimoni industrial, tecnic i cientific.

El salt qualitatiu més important de la seva historia

A la fi del 2015, any commemoratiu dels primers 25 anys de vida del Museu, a
més de lainnovacié de la sevaimatge i presentacid digital, el Ministeri de Transports
atorga1.960.000 € procedents del programade I'1,5% cultural per ala rehabilitacié
completa de la Gran Nau, per a una nova construccié annexa i per a I'adequacié de
I'edifici de I'antic economat —que continua exercint d'espai de recepcid i serveis del
Museu- que s'uneix amb la Nau de el Pont Grua mitjangant un modul de lavabos.

Factors claus per aconseguir el finangament van ser: I'existéncia dels projectes
arquitectonics de 2011i 2012 per a la rehabilitacié de les historiques edificacions; el
compromis de dedicar I'espai recuperat a la preservacié dels béns i a la divulgacié
publicadel paper destacat del ferrocarril en la transformacié del mén contemporani
i la tasca realitzada des de la direcci6 de la Fundacié amb I'equip de la Secretaria
d'Estat per obtenir la seva confianca i implicacié en el projecte. Aquesta aportacio
economica va ser decisiva per donar un salt qualitatiu en la trajectoria del Museu.
L'oportunitat perqué la Fundacié dels Ferrocarrils decidis complementar aquesta
inversio amb 160.000 € que van permetre intervenir en altres ambits de les instal-
lacions patrimonials i transformar I'equipament en un museu més dinamic, actual,
accessible i amb més elements recuperats.

De fet, entre 2016 i el 2017 es va crear una nova area denominada Espai Merca-
deries,amb lainstal-lacié d'una via de 40 mide tres vagons a la part posterior de la
Rotonda, en paral-lel a la tanca perimetral del Museu. També en aquest periode es
va construir una via de 18 m amb sortida des d’'una placa giratoria de Vilanova per
allotjar vehicles petits i una replica d'una terminal de contenidors. Laviade 40 mes
vaampliaramb unanovade 170 m que permet la circulacié de vehicles lleugers, com
és el cas d'una Dresina de vies i obres (rehabilitada per I'associacié de voluntaris)
que possibilita que els visitants gaudeixin d'un recorregut per l'interior del Museu.
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Mostra de maqueta
multisensorial, any 2019

Nit dels Museus,
any 2019

El2016 esvainiciar el Plad'Inclusid i Accessibilitat per adaptar els espaisil'oferta
d'activitats a les necessitats d'un major nombre de persones. Dos anys més tard
també va comencar la reforma del programa educatiu del Museu, de maneraque la
transformacid arquitectonica va anar acompanyada d'una renovacio en els contin-
guts oferts. Aquests projectes van comptar amb la col-laboracié d'experts museo-
legsieducadors. Aixi mateix es van establir convenis d'accié inclusivaamb diferents
col-lectius (Apropa Cultura, Fundacié La Pedrera, Associacié Espanyola Contra el
Cancer o Dementia friendly).

Al febrer de I'any 2018 es va inaugurar una primera fase de les obres, amb la re-
modelacié de I'edifici de serveis i el nou modul de lavabos. L'adquisicié en subhasta
concursal delamaquetaferroviaria de Barcelona del projecte Scopic, aixi com de tot
el seu mobiliari, va permetre instal-lar la major part de I'equipament de la primera
planta de la nova recepcié del Museu.

El maig de 2019 es va obrir per primera vegada al public la Gran Nau i la de nova
construccié que es va denominar Nau Panoramica, espai destinat a exposicions
temporals. L'agost del 2019 va rehabilitar-se la composicié del Talgo |l per situar-la
al'interior de I'edifici que fos el taller en els origens del ferrocarril a Vilanova, com a
primer element patrimonial de la futura museografia.

Enaquest periode es comenga també laintegracio i plena participacié del Museu
en la xarxa de museus de Vilanova per a fomentar la difusi6 del seu patrimoni amb
un discurs unitari, en el que el relat del ferrocarril a la ciutat és clau.

Fins al mes de mar¢ de 2020 el creixement del nombre de persones que van
visitar i utilitzar el Museu de forma presencial i digital no va deixar de créixer. A
partir d'aquest mes i fins a finals de juny, en qué va estar tancat per I'estat d'alar-
ma, es va produir un increment destacable de les visites on-line amb el que es va
mantenir la tendencia a I'augment de la visibilitat i utilitat del Museu. La situacié
creada pel Covid 19 a partir del 2020 ha incentivat el replantejament general de
les activitats ofertes i la creacié de diferents alternatives per continuar sent Gtils
i emprats per la poblacié.
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Vista general de
les edificacions del
Museu i el Pont
Giratori, any 2019

Viatge al futur

L'estructura organitzativa del Museu al 2019 va aconseguir el seu nimero ma-
xim d'integrants, set persones: Célia, Ana, Marta, Vicky, Carles, Jordi i Pilar. Un
equip multidisciplinari de professionals procedents majoritariament del sector fer-
roviari que s'han especialitzat en museologia industrial ferroviaria. La implicaci6
en el projecte de cada un d'ells, aixi com les diferents persones que han intervingut
en les instal-lacions des del seu naixement, ha estat determinant per afrontar els
reptes fixats de transformacid integral. En aquesta linia de compromis, se situen
els equips de les empreses de serveis i també els voluntaris, junts col-laboren en
el desafiament comu de projectar aquest museu com a referent d'oci cultural, de
coneixement i de custodia de la memoria i dels records de part de la humanitat.
Voldriem enumerar-les a totes, pero necessitariem molt més espai.

El desembre de 2018 el Ministeri va renovar la seva aposta en el projecte de la Fun-
dacié i Adif amb una nova aportacié de 400.000 € per acabar la intervencié iniciada
el 2010 d'un altre edifici emblematic, la Nau del Pont-Grua. Aquesta actuacié perme-
trala seva unié el 2021 amb la Gran Nau, augmentant aixi I'espai expositiu en més de
1.700 m2 L'tltima aportacié de 600.000 € es destinara ala museografia del conjunt.
Una intervencio que revelara el paper decisiu del ferrocarril com a motor d'evolucié.

El Museu s'ha marcat el repte de convertir les instal-lacions d'un antic Dipdsit de
Vapor del segle xix en un Museu del segle xxi per a tothom i ser un potent actiu del
territori. Per aconseguir-ho s’han establert també linies de cooperacid estrategiques
amb les institucions de Catalunya, especialment amb la Generalitat i amb I'Ajuntament
de Vilanova, amb les que s’ha previst aprofundir en el futur. De fet, a partir del 2021, el
Museu passara a ser Punt d'Informacié Turistica de la ciutat i oferira un espai identi-
tari de recepcié i acollida per a families. La uni i interaccio dels diferents organismes
persegueix reforgar un equipament inclusiu en continent i contingut que pugui custo-
diar en optimes condicions una col-leccié excepcional de la nostra historia; un espai
innovador de reflexid, coneixement i oci experiencial de la transcendencia del tren en
la mobilitat de les persones. A través dels seus béns genera relats sobre la culturai la
historia ferroviaria, la vertebraci6 territorial, els avengos técnics, la innovacié o el ser-
vei de transport. Alhora, busca garantir la transmissié a les futures generacions de la
memoria material i immaterial com a palanca de progrés de la societat actual i futura.

El projecte més important de futur és la cobertura dels vehicles historics que es
troben a la part exterior de la Rotonda per evitar el seu deteriorament i assegurar la
seva preservacio, aixi mateix es planteja la pavimentacié del conjunt perque totes les
instal-lacions siguin plenament accessibles. EIMuseu del Ferrocarril de Catalunya as-
piraa mostrar com I'accié continuada de dones i homes ha tingut efectes disruptius
en la connectivitat col-lectiva del mén contemporani. A Catalunya s'erigeix com un
centre de referencia de serveis culturals vinculats al transport, en el qual es custodia
un llegat ferroviari inic amb el que interactuar i gaudir de vivencies inoblidables.

Pilar Garcia Fuertes
Directora del Museu del Ferrocarril de Catalunya
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Se situa a les instal-lacions de I'antic Entre els seus béns sobresurten les

Diposit de locomotores de vapor de diferents edificacions industrials de
Vilanova i la Geltrd, creat a finals del caracter modernista, la col-lecci6 de
segle xix que va funcionar fin a 1967. locomotores de vapor i els vehicles Tal-

go. Per aixo esta considerat el conjunt
tecnic més importatnt de Catalunya i
un dels més destacats d'Europa.

EI' 1990 es reconverteix en equipa-
ment patrimonial, custodiant elements
historics molt valuosos i evocadors de
I'evolucio del ferrocarril. En I'actualitat
es troba en un destacat procés de (o] Recepcid i botiga
transformacio.

&t Punt de trobada
6 Vehicles visitables
Camf accessible

o Taula d’Enclavaments
de I'Estacio6 de Franga

Parc Vall de Nuria i Area Picnic
Espai Guma i diposits d'aigua
Rotonda, Pont Giratori

i col-leccié de vehicles

Tren del Centenari

Cotxe i Bogie de fusta Harlan
Espai Mercaderies

Espai Talgo i col-leccio

Infraestructura ferroviaria

600000 000

Passeig Entrevies i baixadors
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Es una edificacié dels anys setanta
del segle xx, rehabilitada I'any 2018. Va
ser construida com a supermercat per
als empleats de Renfe. Aquest tipus de
serveis de les grans empreses, cone-
guts com a “economats”, estaven ideats
per a la compra de productes basics a
preus més economics i aixi pal-liar els
baixos salaris dels treballadors.

A'la fagana principal, una nova
estructura a manera de gelosia medi-
terrania, identifica les instal-lacions de
I'historic Dipdsit de vapor que alberga
avui aquest centre patrimonial.

Presideix la recepcio del Museu la
imatge de la cobertai de les andanes
de l'estacié de Franga de Barcelona,
la més emblematica i monumental de
Catalunya.

Disposa d'un Espai Audiovisual on
es pot recorrer la historia del transport
en tren del pais en un curt de 10 minuts
realitzat en quatre idiomes, llenguatge
de signes i subtitulacié. També hi ha una
magqueta multi-sensorial, adaptada a
persones amb problemes de visio, amb
la que s'ofereix la possibilitat de coneixer
el conjunt de les historiques instal-la-
cions ferroviaries de Vilanova i la Geltru.




LOCOMOTORA

352.005

Cabina seccio-
nada del Talgo Ill

Any de construccié:
1964

Lloc de fabricacié:
Alemanya

Fabricant:
Krauss-Maffei
Poténcia: 1.766 CV
Velocitat maxima:
160 km/h

Velocitat maxima
autoritzada: 140 km/h

Taquilla de
I'estacio
de La Granada
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Secci6 de locomotora per al remolc dels
trens Talgo lll, ostenta durant un temps
el récord de velocitat d'una locomotora
a Espanya, en assolir els 200 km/h pels
voltants de Sevilla I'any 1996.

Dissenyada per al remolc dels trens
Talgo lll, aquesta serie de locomotores
es caracteritzava per la poca algada i
per disposar d'una sola cabina de con-
duccié amb laintencié d'oferir una linia
esvelta d'acord amb els cotxes Talgo.
Els cotxes i les locomotores Talgo llI
incorporen millores considerables

Aquest frontal de taquilla va pertanyer
al'estacio de La Granada, a la comarca
de I'Alt Penedeés, concretament a la linia
de Barcelona a Martorell i Vilafranca,
construida al 1865 per la Companyia
de Ferrocarril de Tarragona a Martorell
i Barcelona.

respecte al seu antecessor, el Talgo Il
frens de disc, suspensié pneumatica
i més velocitat. Conjuntament a les
caracteristiques anteriors, manté els
seus principis estructurals: articulacio,
construccid lleugera, centre de gravetat
baix i alcada reduida. EI primer servei el
va fer entre Madrid i Barcelona el 1964.
Des d'aleshores fins a finals del segle va
circular per totes les linies peninsulars.
La seccid que es conserva al Museu
va poder ser recuperada per la seva
exposicio publica a Vilanova i la Geltrd.

Recuperada y restaurada pel Museu,
aquesta peca feia les funcions de mos-
trador de venta d'entrades des de 1999
fins I'any 2017. Un cop feta la rehabilita-
cié de I'edifici, ara dona la benvinguda
al'entrada principal.
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La Taula d'Enclavaments de |'estacid
de Franca de Barcelona, és un dels
elements patrimonials més valuosos
del Museu. Sobresurt per la seva gran-
daria i complexitat técnica. Va estar en
funcionament des del 1929, any de la
inauguracio de I'Exposicio Universal de
Barcelona, fins el 1989. Estava situada
en un classic edifici-pont de ferro-
carril, sobre el feix de vies d'accés de
l'estacio, com els que es van construir
a tota Europa. Des d'aquest edifici, que
desapareixeria amb les actuacions de
la Barcelona Olimpica, es regulava el
transit ferroviari d'entrada i de sortida
de la historica Terminal.

La Taula va ser construida el 1924
amb una tecnologia electromagnética
que agilitzava i millorava molt la cir-

L'edifici de I'estacié de la Magoria
és de I'arquitecte Doménech i Estapa,
antiga estacio de la Companyia General
dels Ferrocarrils Catalans, inaugurada
al 1912 com capcalera de la linia de
via métrica Llobregat-Anoia. EI 1926 va
deixar de servir al trafic de passatgers

Taula
d’Enclavaments
de I'estacio de
Franca
de Barcelona

culacid i la seguretat. Consta de dues

files amb 121 palanques, de manera

que el cap d'estacié i el factor que la

tenien al seu carrec, podien realitzar

més de 500 itineraris diferents. Es

possible observar la complexitat del

mecanisme en el panell descobert de

la part inferior. Al panell superior poden

observar-se els diferents indicadors

lluminosos de les 12 vies principals

i també de les de la desapareguda

estacio de la Barceloneta, situada en

part dels terrenys de la primera estacio

del ferrocarril peninsular de Barcelona

a Matard. Avui aquesta tecnologia ha

estat substituida pels nous enclava-

ments electronics, basats en micropro-

cessadors, que superen en seguretat a

tots els sistemes anteriors.
Taquilla de
I'estacio
de Barcelona-
Magoria

per funcionar com a estacié de merca-
deries fins la seva clausura al 1974. Es
troba al barri de La Bordeta i s'utilitza
com a centre civic.

La taquilla de fusta exposada al
Museu és de I'origen de I'estacié i va ser
donada per FGC a I'any 2000.
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Els diposits d'aigua o aiguades,
encara visibles en algunes estacions,
eren elements imprescindibles per a
I'explotacio ferroviaria en els temps del
vapor. Se situaven en dipdsits i esta-
cions estratégiques per subministrar
aigua a les locomotores, generalment
del seu municipi.

Per la gran quantitat de locomotores
de vapor a Vilanova es van precisar tres
construccions que van ser dissenyades
d’acord amb la resta d'edificis, amb un
marcat estil industrial modernista que
era similar al de moltes altres edifica-
cions de I'epoca a Catalunya. Dos d'ells
s6n metal-lics i tenien una funcié de
reserva, ja que la xarxa de proveiment
local podia ser insuficient per propor-
cionar el cabal d'aigua necessari.

El tercer, situat al centre, té una
singular estructura octogonal ja que
ala part inferior allotjava un sistema
de tractament d'aigua que reduia els
efectes de la calg en les calderes, un
dels problemes de les locomotores
de vapor, que obligava a realitzar amb
freqliencia costoses intervencions.

Aquest diposit, va ser batejat el
2006 amb el nom d’Espai Guma,
en record del principal promotor de
I'arribada del tren a Vilanova i la Geltra,
Francesc Guma i Ferran, amb motiu del
125¢ aniversari de la linia.




Font

de I’Exposicié
Regional de
Vilanova de 1882

Interior Espai Guma

Cronograma il-lustrat
que descriu I'epopeia
de lahistoria del
ferrocarril a la ciutat i
es mostren elements
dels seus origens
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EI'1882, un any després de la cons-
truccio del ferrocarril que va arribar
a la capital del Garraf, es va celebrar
I'Exposicio Regional de Vilanova. Va
ser promoguda pel llavors alcalde de
la ciutat, Anton Benach i Barceld, amb
I'objectiu de mostrar a empresaris i
politics la potencia de les industries i
dels productes del territori.

Els articles exposats es dividien en
cinc seccions: ciencies, arts liberals i
mecaniques, agricultura i ramaderia,

indUstries, minerals i arts quimiques i
arts industrials retrospectives. Aquesta
exposicio es va celebrar al mateix espai
on avui es troba I'edifici de la Rotonda
del Museu i el Pont Giratori. Alguns dels
ornamentals estands es van utilitzar
anys més tard a I'Exposicié Universal
de Barcelona de 1888. A més de les
casetes es trobava aquesta font, dnic
vestigi de la historica Mostra. La seva
ubicacié original va ser entre la Rotonda
i la Gran Nau.




Aquesta antiga locomotora de
maniobres va ser construida el 1885 i
fou incorporada el 1910 a la Linia de La
Puebla de Hijar a Alcafiiz, a la provincia
de Terol. Va continuar realitzant la
mateixa funcio als tallers barcelonins
del Clot, entre 1941 1957.

Deu el seu peculiar aspecte ala
posicio vertical de la calderai origina-

riament tenia una petita coberta
perqué els empleats poguessin
protegir-se de la climatologia. Durant
alguns anys (quan la seva tecnologia
va quedar desfasada) fou utilitzada
com a caldera fixa per produir vapor
destinat a usos auxiliars dels tallers
fins I'arribada de I'electrificacid.

LOCOMOTORA
DE VAPOR

020-0210

Alcaiiiz-Puebla
de Hijar-4

“Teresita”

Any de construccié:
1885

Lloc de fabricacio:
Belgica

Fabricant: Cockerill
Pes en buit: 7.000 kg
Poténcia: 125 CV

Parc infantil
“Vall de Nuria"
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La creaci6 de I'Espai Mercaderies va
ser una de les primeres consequiéncies
de I'aportacié econdomica dels fons
de I'1,5% cultural del Ministeri de
Transports a I'any 2015. En els seus
vehicles i contenidors es guarden
alguns dels elements que es van haver
de traslladar de la Gran Nau per poder
realitzar les obres de rehabilitacio i
ampliacié del Museu.

Es un ambit dedicat al transport
ferroviari de mercaderies. Creat entre
2016 i 2017, esta format per una via
de 40 m que comenga en un topall
de I'antiga companyia MZA i desem-
boca a la placa giratoria de vagons

de l'estacié de Vilanova (recuperats

i restaurats en aquests mateixos
anys). S'hi exhibeixen tres vehicles
molt representatius d'aquest tipus de
transport: un vagé “J" un obert “XX" i
una tremuja “TT3".

Hi ha també tres contenidors de
carrega amb els quals s’ha configurat
una petita Terminal de Contenidors,
espai en el qual I'associacio de volun-
taris del Museu (SiC) compta amb un
taller de restauraci¢ i reparacions. En
el seu interior es guarda un vehicle
automotor, en concret una dresina
d’obres, coneguda popularment com
“Ou”iun “Land Rover"” ferroviari.




VAGO “J ”

Any de construccio:
1974

Lloc de fabricacio:
Barcelona

Fabricant:

La Maquinista Terrestre
y Maritima

Pes en buit: 12.500 kg
Carrega maxima:
27500 kg

Velocitat maxima:
100 km/h

Bascula-Pont
de Chinchilla

En el moment de
publicacié d'aquest
cataleg, la Bascula-
Pont es troba fora del
circuit expositiu
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El tipus de vagé cobert tipus gabia
era |'inic model que es feia servir als
origens del ferrocarril. Llevat en algun

cas comptat, aquests primitius vagons

eren de dos eixos, fets en la seva
totalitat amb fusta, inclos el bastidor.
Fou a partir del 1880 quan el bastidor
passaria a ser metal-lic, fet que va

permetre augmentar la seva capacitat

de carrega.

Les bascules-pont han estat un
element caracteristic de les zones de
molls de les més antigues estacions
amb servei de mercaderies, bé sigui de
gra, balast, carbg, etc...

Dissenyades per mesurar el pes dels
vehicles estaven formades per un tram
de via disposat sobre un petit fossat
on s'instal-lava un muntatge articulat
que, gracies a les seves transmissions,
feia moure el sistema de mesurament;
la segona part del conjunt esta tancat
en un calaix metal-lic per protegir de la

Durant els primers anys del segle xx
es va mantenir la fusta a les parets,
el pis i el sostre perd, en canvi, es va
comencgar a fer servir I'estructura de
caixa metal-lica. Destinats al transport
de qualsevol tipus de mercaderies, van
compartir s amb altres tipus de vagons
més especialitzats. Es van substituir al
ritme de la disminucio6 del transport per
ferrocarril de mercaderies disperses.

intemperie les regles de mesura i con-
trapesos. Se situaven normalment en la
via d'entrada-sortida del carregador o
moll, on es pesava el vagd a l'entradai
després, un cop ple. La diferéncia era el
pes carregat, tenint en compte no sobre-
passar la carrega maxima dels vehicles.

Aquest tipus de bascules, totalment
mecaniques, van quedar en desus els
anys vuitanta del segle xx, substituides
per altres amb sistemes electronics. La
bascula-pont que s'exhibeix al Museu és
de I'estacié de Chinchilla, a Albacete.



Els vagons oberts s'utilitzen en
una gran varietat de trafics: minerals,
productes metal-ltrgics, rails o fustes.
A causa de la seva versatilitat i de la
simplicitat de la seva construccio i
operacid, aquests vagons van ser am-
pliament emprats a comengaments del
segle xx. A partir de la segona meitat
del segle passat, la quantitat de vagons
oberts va disminuir al ser reemplacats
per vagons especialitzats.

Els vagons tremuja poden ser oberts
o tancats. Els primers s'utilitzen per
al transport de minerals, carbd, sal,
cereals, pedra o balast. Els tancats
transporten productes que no poden
ser exposats a les incleméncies clima-
tiques: alimentaris, industrials... o de la
construccio, com el ciment. Els vagons
tremuja tenen boques de descarrega a
la part inferior.

Afinals dels anys seixanta del segle
passat, Renfe decideix augmentar el
seu parc de vagons tremuja, per al

g
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Amb la reestructuracié del servei de
mercaderies per ferrocarril, I'any 1976
es comencen a fabricar en diverses
factories per encarrec de Renfe un
lot de vagons oberts (tipus Ealos) pel
transport de fusta, ferro, abonament,
cereals o ferralla. En el periode de 1976 a
1980 es fabriquen 1.000 vagons oberts
d'aquest tipus, alguns preparats per al
tancament amb “toldilles” i amb ganxos
per malles i aptes per al transit nacional.

transport de minerals. Despreés de les
primeres subseéries de vagons, Renfe
va rebre un total de 220 tremuges
d'identic disseny, en les que la capaci-
tat de carrega es va augmentar fins a
35 m3. Matriculades com TT 200.951
aTT201.130, aquest lot disposava de
coberta basculant per evitar la perdua
de la carrega i la humidificacié de la
mateixa. Van ser posades en servei en
color gris. EI 1971 van rebre la matricu-
lacié UIC i durant aquesta decada van
ser repintades en color vermell-oxid.

VAGO “XX”

Any de construccio:
1976-1983

Lloc de fabricacio:
Euskadi

Vagons construits:
1.500

Pes en buit: 22.500 kg
Carrega maxima:
57500 kg

Velocitat maxima:
100 km/h

VAGO TREMUJA

LLE)

Any de construccié:
1986

Lloc de fabricacio:
Beasain, Guipuzcoa

Fabricant: CAF

Vagons construits:
220

Pes en buit: 24.000 kg
Carrega maxima:
56.000 kg
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Contenidors
de Correus
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Un contenidor és un recipient de
carrega principalment destinat al
transport ferroviari, maritim o fluvial.
Sén unitats estanques que protegeixen
les mercaderies de la climatologiaien
la majoria d'ocasions sén apilables.
Al'interior hi ha diferents sistemes de
emmagatzematge: cisternes, isoterms
o frigorifics per al transport d'aliments
frescos; també trobem els anomenats
bulk per als cereals o les caixes mobils
per a mercaderies de menor pes i
volum. La normalitzaci¢ de les seves
dimensions 6 0 12 metres (de 20 0 40
peus de longitud) permeten la seva
manipulacio i el transport intermodal. A
Catalunya hi ha terminals de conte-

nidors als centres ferroviaris de Gra-
nollers, Morrot, Constantii Portbou,
gestionats per Adif.

Aquest contenidor d'acer de 40 peus,
s'ha pintat al Museu per recrear els
contenidors de Correus i ressaltar la
importancia que en el ferrocarril ha tin-
gut en el transport del correu. Als anys
setanta del segle xx es van construir
sis grans centres de classificacio dins
de les instal-lacions ferroviaries a les
ciutats de Madrid, Barcelona, Valéncia,
Sevilla, Bilbao i Saragossa que repre-
sentava el 70% de la correspondéncia
nacional. Fins a finals del segle xx, el
ferrocarril va ser la columna vertebral
del transport de Correus.



Es un vehicle automotor que es va
utilitzar com a Dresina del servei de
vies i obres per inspeccionar treballs
en plena via o per desplacar el personal
als punts kilométrics on hi hagués
una incidencia. El més normal és que
aquests vehicles fossin de construccio
artesanal, a partir d'un motor i diferents
peces que s'unien en un taller ferroviari
d'acord amb les necessitats del servei i
del pressupost.

Els Land Rover ferroviaris estaven
adaptats per circular tan per vies
d'ample iberic (1.688 mm) com d'ample
internacional (1435 mm) i es destina-
ven a transportar el personal d'Infraes-
tructura per realitzar visites d'inspeccio.

Eren vehicles lleugers i agils, als que
s'instal-laven rodes de via com sid'un
tren es tractés, que permetien accedir

En aquest cas, es va construir un petit
autocar sobre rails que va complir
perfectament la seva missio: barat,
manejable i senzill.

Va entrar a formar part de la col-lec-
ci6 al 2002 i durant el 2017-2018 va
ser restaurat i reparat per I'equip de
I'Associacié de Socis i Col-laboradors
(SiC), per tal de fer viatges per la via
de contorn, iniciant el seu recorregut al
Baixador del Pont de Pineda.

a punts de les linies ferroviaries de
dificil accés, com tunels, ponts, llocs
amb densa vegetacio, etc...

D'ample UIC aquest pertanyia al
Gestor d'Infraestructures Ferroviaries
(GIF), predecessor de I'Administrador
d'Infraestructures Ferroviaries (Adif)
fins I'any 2005.

DRESINA
DEVIAI OBRES

uoun

Any de fabricacio:
1940

Motor: Alfa Romeo

Poténcia: 1.600 cc
de benzina

Capacitat: 12 places

LAND ROVER

Any de construccié:
anys 80-90

Fabricant: Santana

Lloc de fabricacio:
Linares

Poténcia: 86 CV
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Via de contorn,
area

('infraestructura




La via de contorn es va construir en-
tre 2017 i 2018 en el perimetre exterior
de les vies de I'antic Diposit de vapor
de Vilanova i la Geltru per possibilitar
el funcionament amb viatgers de
vehicles lleugers del Museu. Junt a ella
també es va construir un cami protegit
per una tanca metal-lica que sota la
denominacié de Passeig Entrevies per-
met contemplar la part posterior dels
vehicles de I'exterior del Museu i els
diferents elements i vehicles d'infraes-
tructura de via.

Ala via hi ha cinc alineacions rectes
i dues corbes de 50 mi 80 m de radi,
respectivament. Comenca el seu tragat
al Baixador del Pont de Pineda, a tocar
de lainstal-lacié d'una antiga placa
giratoria de 5 m de diametre original

de l'estacio de Vilanova. A continuacio
del Pont de Pineda hi ha una amplia
exposicié de senyals ferroviaries.

Al Museu es conserva I'GItim pas
a nivell guardat (no automatic) que
va funcionar a Espanya, es trobava al
Baixador de Roda de Mar, a Tarragona:
dues barreres i el mecanisme amb
soneria per accionar-les. Completa
el muntatge una caseta de I'estacio
d'Olmedo (Valladolid) musealitzada
amb el mobiliari i els estris més habi-
tuals d'aquests espais.

Al final del tragat hi ha una placa
giratoria de 4 m de diametre, junt al
Baixador del Pont de Senyals, construit
amb material de I'antic Autodrom de
Terramar de Sitges, ja desaparegut.



Fris Escultoric
de l'estacio de
Barcelona Sants
Josep Ma Subirachs

Muntatge
d’amples de via
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El fris escultoric va ser encarregat per
Renfe al prestigios escultor, dibuixant i
gravador Josep Maria Subirachs i Sitjar
(1927-2014) com a element artistic iden-
titari de la fagana principal de I'estacio de
Barcelona Sants. Va romandre en aquest
emplacament des de 1979 fins a 2006
quan, per les obres de I'arribada del tren
d'alta velocitat a Barcelona, es va traslla-
dar al Museu de Vilanova i la Geltru.

L'obra pertany al periode que I'autor
ha denominat com “nova figuraci6” que
reemplaca al de I'abstraccio. El relleu
esta compost per divuit blocs d'aproxi-
madament dues tones de pes cada un,
que sbén una variacio sobre el motiu de la

El Museu disposa d'un muntatge
de vies en el que és possible veure els
diferents amples existents al ferrocarril.
Al nostre pais conviuen ara diferents
amples de via.

Es denomina aixi a la distancia entre
dues cares interiors dels caps dels car-
rils que configuren la via, amidada a una
alcada de 14,5 mm (+- 0,5 mm). Lample
estandard (1.435 mm) és el dominant
aEuropail'establert a prop del 50% de
la xarxa ferroviaria mundial. Existeixen

roda, decisiva per a les comunicacions
i, en particular, per al moén dels trens.
Al fris hi son presents tres elements
molt significatius: la multiplicitat de

les formes, I'oposicio ple-buit i la corba
i la contra corba (de reminiscéncies
barroques), amb les quals crea formes
circulars en alt relleu, unes tancades

i altres partides, que recorden alguns
detalls del monument a les Olimpiades
que va aixecar a Méxic DF el 1968. L'obra
es va crear per identificar a I'estacié

de Sants amb les lletres de la paraula
que dona nom a la ciutat de Barcelona.
Avui es pot contemplar des del Passeig
Entrevies del Museu del Ferrocarril.
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amples de via superiors a les xarxes prin-
cipals de diversos paisos com Espanya,
Portugal, Irlanda, Brasil, Australia o els
de I'antiga orbita sovietica.

Les infraestructures d'Alta Velocitat
sén d'ample europeu. Per als ferrocar-
rils secundaris s'han utilitzat amples
inferiors (anomenats de via estreta),
per abaratir costos, ja que una via més
estreta requereix menys explanacio, les
seccions dels tinels son més petites i
tenen un cost de manteniment més baix.



Les necessitats de les companyies
ferroviaries han estimulat sempre
lainnovacié i la tecnologia. L'estesa
i manteniment de la infraestructura
ferroviaria s6n operacions altament
mecanitzades que comporten una
gran complexitat, ja que han de servir
perqué els trens cada cop més evoluci-
onats puguin desenvolupar avancades
prestacions de transport.

Al Museu s'exposa un equip basic de
manteniment de via format, d'esquerra
a dreta, per una batedora-anivelladora-

L'augment progressiu de les
circulacions a l'estacio de Franca de
Barcelona, va obligar ainstal-lar ala
seva entrada un pont de senyals amb
tres semafors per regular els trafics
d'accés. La de I'esquerra és una senyal
de maniobres i la del centre és una
senyal d'entrada amb un brag de des-
placament autoritzat.

alineadora i una perfiladora de balast.
Aquestes peces serveixen per col-locar
i distribuir de la manera més adequada
el balast, aconseguint una anivellacié
optima de lavia. Es tracta d'elements
dels anys seixanta i setanta del

segle xx, forca sofisticats per ala seva
época. Aquest conjunt de maquinaria
fou donat per I'empresa COMSA a
I'Associacio d’Amics del Ferrocarril de
Lleida el 1993, qui la va cedir al Museu
per a la seva exposicio.

El pont el va encarregar la compa-
nyia MZA a I'empresa nord-americana
General Railway Signal (GRS) i va ser
instal-lat I'any 1929 a la bifurcacié “Don
Carlos”, ala linia Barcelona-Matard. El
1989 es va desmuntar, amb motiu de
les obres de remodelacio6 de I'estacio
per a la celebracié dels Jocs Olimpics de
Barcelona, i va ser traslladat al Museu.

VEHICLES DE
MANTENIMENT
DEVIA

Any de construccio:
Anys 1960-70

Lloc de fabricacio:
Espanya

Fabricant: COMSA

Pont de
senyals de
I'estacio

de Franca de
Barcelona

4



Personal del Diposit de
Vilanova, inici segle xx
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Els maquinistes
i fogoners als
diposits de vapor

El Museu se situa a les instal-lacions de I'antic Diposit de locomoto-
res de vapor de Vilanova i maquinistes i fogoners eren professionals
essencials pel seu funcionament. Les primeres locomotores de vapor
del segle xix tenien una mida molt reduida i es limitaven a fer els
curts trajectes que cada una de les primeres companyies privades
explotaven en forma de concessi6. La tasca del personal de traccié en
els inicis va ser molt dura pel reduit espai en que havien de treballar,
amb un fogar sempre ences que generava una escalfor abrasadora,
sense cap proteccio de les condicions climatologiques o morts de
fred i respirant fum i sutge.

Progressivament les companyies es van ampliar i les linies es van
anar unint, pel que van ser necessaries maquines de majors dimen-
sions per cobrir recorreguts més llargs. L'increment de les distancies
va ser proporcional a la duresa de les condicions laborals dels ferro-
viaris, encara que es van cobrir les cabines de les maquines de vapor,
les jornades podien perllongar-se més de catorze hores, totes les que
fossin necessaries per portar el tren d'origen a desti. Una locomotora
podia consumir més de 10 tones de carbd al dia, fins i tot més si




Personal dels tallers
del Ferrocarril de
Tarragona a Barcelona
i Franca. Vilanova

aquest era de mala qualitat, el que era molt freqtient. En aquest cas,
el fogoner havia, a més de palejar el carb6, remoure constantment
el foc per mantenir-lo. A les parades no hi havia descans, ja que calia
engreixar bieles i organs motors, i proveir d'aigua.

Cada parella de maquinista i fogoner tenia assignada una locomo-
tora fixa, ocupant-se als diposits de la seva neteja, posada a punt i
de I'encesa, tasca per a la qual es requerien almenys tres hores, fins
que aconseguien la pressié de vapor suficient. La seva vida estava
intimament vinculada a la maquina i al company. Hi havia molta com-
petencia entre les parelles de maquinistes pel grau de manteniment
i eficiencia de les seves locomotores. S'encarregaven del greixatge

i preparacio dels vehicles per al servei, el proveiment de materials,
inclus de la reparaci6 d'averies... De I'estat de la locomotora depenia
el seu benestar i el de les seves families, de fet, en el seu temps de
descans també entrava la neteja de la maquina.

Tot i que els maquinistes i fogoners eren els oficis més visibles, fins
a 900 empleats de diferents categories van treballar en el conjunt
d'instal-lacions de Vilanova.

Treballadors del
Diposit de Vilanova,
inici segle xx
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CAMINO DE HIERRO

DE BARCELONAAMATARO CAMINO DE HIERRO DE
YVICEVERSA BARCELONAAMATARO Y GERONA
1845 1860
; CAMINOS DE HIERRQ
BARCELONA - MATARO - MASSANET DE BARCELONA A FRANCIA
1855 POR FIGUERAS
CAMINO DE HIERRO DEL 1852
ESTE DE BARCELONA coupiia
CAMIN DE HIERRO DELOS FERROCARRILES

DEL NORTE DE BARCELONA 1862 DETARRAGONA

1850 CAMINOS ABARCELONA

DEHIERRO Y FRANCIA TBF

BARCELONA - GRANOLLERS - FRONTERA FRANCESA DEEé'Eg(E)INOANA 1875

1854
FERROCARRIL DEL NORTE
SECCION BARCELONAA GRANOLLERS

FERROCARRIL DE TARRAGONA
AMARTORELLY BARCELONA
1861
BARCELONA - MARTORELL - TARRAGONA

1854 FERROCARRIL
CAMINO DE HIERRO DE VALLS AVILLANUEVA
DEL CENTRO DE BARCELONA YBARCELONA VVB

1878

BARCELONA - VILANOVA - VALLS - ZARAGOZA

1881
FERROCARRILES DIRECTOS

DEMADRID Y ZARAGOZA
ABARCELONA
FERROCARRILES DE GRANOLLERS FERROCARRILES Y MINAS DE
ASANT JOAN DE LES ABADESSES SANT JOAN DE LES ABADESSES
1863 1880
GRANOLLERS - RIPOLL - SANT JOAN ABADESSES
FERROCARRIL DE
FERROCARRIL DE ZARAGOZA A PAMPLONA

BARCELONAAZARAGOZA YBARCELONA NORTE NORTE NORTE
1852 1866 1878 1881 1891

BARCELONA - MANRESA - LLEIDA - ZARAGOZA

CAMINO DE HIERRO DE TARRAGONA A REUS
G.RABELETCIE
1854

1857
TARRAGONA-REUS -LLEIDA . SOVPANIA

1862
COMPANIA DE LOS
FERROCARRILES
DE LERIDAAREUS

1856
BORRAS, CANALS 1C1A ! TARRAGONA

1858
COMPARNIA DE FERROCARRIL
DE MONTBLANC AREUS

TARRAGONA - VALENCIA

1862
SOCIEDAD DE LOS FERROCARRILES
DEALMANSAAVALENCIAY TARRAGONA



L'evolucio de les
companyies .?rwades
de ferrocarmi

Espanya tenia 405 km de xarxa ferroviaria el 1855, any en el que es promulga la
Llei General de Ferrocarrils. El resultat va ser la regulacié del funcionament
de les petites companyies ferroviaries privades creades per a |'explotacio
de les primeres linies (Camino de Hierro de Barcelona a Mataro, del
Norte de Barcelona o del Centro de Barcelona) i de les noves que
es van anar construint durant els anys segtients per atendre les
necessitats de comunicacié del pais. Amb I'ampliacié dels
recorreguts també es van incrementar les exigéncies
financeres, de manera que es van accelerar les fusions
entre les diferents companyies.

1398
MZA

2005
RENFE / ADIF
LLEIDA - LAPOBLA

1924
EXPLOTACION DE FERROCARRILES

POR ELESTADO EFE LLEIDA- LAPOBLA

FERROCARRILS DE
LA GENERALITAT
DE CATALUNYA FGC
2005

Les més destacades van ser la de Madrid, Zaragoza
i Alicante (MZA), la Companyia de los Ferrocarriles del
Norte (Norte) i la de los Ferrocarriles Andaluces (FCA).
MZA va tenir una secci6 catalana molt important i autonoma.
Les dues primeres van ser majoritariament de capital frances.

NORTE
1902

RIPOLL - PUIGCERDA

1919
EXPLOTACION DE FERROCARRILES
POR ELESTADO EFE , . " P
L'any 1941 es van nacionalitzar les empreses ferroviaries al

nostre pais, igual que acabaria passant a la resta d'Europa,
per laimpossibilitat de mantenir-se amb capital privat. Totes
es van integrar en una nova empresa publica anomenada Red
Nacional de Ferrocarriles Espafioles (RENFE).

Per ala confeccid d'aquest quadre s'ha adoptat com a criteri basic I'any de
constitucié de les diferents companyies, aixi com per a aconseguir la maxima
comprensio general s’ha tendit a la simplificacié.
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Edifici
dela
Rotonda




L'edificacié més caracteristica del
Museu té forma de quart de corona
circular i aqui s'anomena Rotonda.
Aquesta singular construccié dels
diposits de vapor, també anomenada
“cocherén” i, en alguns paisos llatinoa-
mericans, “casa rodona”, era el cor del
seu sistema operatiu. L'historic diposit
de Vilanova acull dotze vies amb fossat
on els operaris del ferrocarril desenvo-
lupaven les diferents tasques de man-
teniment de les locomotores de vapor.
En elles avui s'exposen els vehicles
més valuosos i delicats de conservacio
de la col-lecci6 del Museu.

La companyia ferroviaria MZA que
tenia a Catalunya la seva xarxa de explo-
tacié independent (MZA-Red Catalana)
va construir I'edificacié seguint I'estil
modernista industrial de comenga-

R

ments del segle xx. Sobre la coberta
disposava originalment xemeneies amb
sortides arrodonides per al fumi vapor
de les maquines, unes estructures que
van desapareixer abans de la conversio
en Museu. Des de la seva construccié

el 1919 en aquest edifici s’han docu-
mentat tres importants actuacions de
rehabilitacié i hi ha pendent un projecte
de intervencié arquitectonica integral.

Les funcions que realitzaven els
ferroviaris en el seu interior eren les de
greixatge i preparacio de les locomoto-
res per al servei, el proveiment de ma-
terials com carbo, greix, sorra o aigua,
les operacions de neteja i conservacid
dels diferents elements, la reparacio
d'avaries i també l'organitzacio6 del
personal de conduccid per assegurar
els diferents serveis.

Als diposits estaven adscrits em-
pleats de diferents categories, tot i que
els més nombrosos eren els de traccio,
maquinistes i fogoners. Fins a 900
empleats van arribar a treballar en una
atmosfera plena de fum, sutge i greix
que avui es pot rememorar visitant les
antigues instal-lacions productives.




COTXE
DE VIATGERS

C-2302

MZA C-827
“Tercera”

Any de construccié:
1905

Lloc de fabricacio:
Espanya
Pes en buit: 11.200 kg

Velocitat maxima:
60 km/h

COTXE SALO

22-320

MZAAsw 20

Any de construccié:
1910

Lloc de fabricacio:
Barcelona

Fabricant: Material
para Ferrocarriles y
Construcciones

Pes en buit: 34.100 kg
Longitud: 16'370 m
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Aquest cotxe de seients de fusta de
I'any 1905, restaurat el 1991 per I'escola
“La Paperera” de I'Institut Municipal
d'Educacid i Treball, de Vilanovaii la
Geltru, mostra la forma de viatjar de
gran part de la poblacié fins ben entrat
el segle xx. No disposa de bogis, sin6
d'eixos simples, el que comporta es-
cassa velocitat, suspensié, confort i ca-
pacitat, a més d'ésser els seus seients
de fusta. Va ser utilitzat en serveis de
curta i mitjana distancia fins al final de

Vehicle de luxe de I'antiga companyia
MZA que va ser utilitzat a Andalusia per
la Direccié de la demarcacio territorial
de la Tercera Zona de Renfe per al trans-
port del personal directiu. Disposa de
departaments i accessoris propis d'un
cotxe utilitzat com a oficina rodant, en
el que era possible allotjar-se durant
diversos dies. Es per aixo que esta dotat

la seva vida activa, quan va ser destinat
al diposit de Tarragona. Alla es limitava
a fer recorreguts per a transportar els
treballadors entre I'estacid i el diposit,
pel que es va emmarcar en la categoria
de cotxe del “tren obrer".

Fou remolcat per la locomotora
“Tarraco” que, des de maig de 1999,
esta cedida a I'Ajuntament de Tarragona,
on va ser restaurada per I'Associacié
Cultural Ferroviaria i actualment s'exhi-
beix a la zona del port.

de dormitoris, banys, dutxes, cuina,
sal6-menjador i sal6 de reunions.

Inicialment, era un cotxe de dos
eixos pero fou prolongat per un extrem
i muntat sobre un bastidor nou, dotat
de bogis i folrat de fusta. Des de la seva
ubicacio habitual a Sevilla, fou incorpo-
rat al Museu el 1993.



Construit com a cotxe de luxe per
I'Estat per als desplagaments dels direc-
tius, va ser adscrit a la companyia MZA.
Despreés de la creacio de la Renfe el 1941,
es va enviar a Barcelona, on fou el cotxe
de la Direcci6 de la demarcacio territorial
de la Quinta Zona. Ha experimentat es-
cassos canvis des de la seva construccié
original: la caixa de fusta fou folrada en
acer il van ser reemplagats els bogis.

Al seu interior disposa d'una serie de
departaments per a visites i viatges de

Vagoneta de petites dimensions utilit-
zada en els origens del ferrocarril per al
transport d'empleats de manteniment
als punts de treball en plena via per a
tasques de conservacio i renovacio.

Es van estendre als anys vuitanta del
segle xix. A Espanya han tingut diverses
denominacions: “vagoneta”, a I'antiga
companyia del Nord; “cangrejo”, a MZA,
i “zorra” 0 “zorrilla”, en la d'Andalusos.
Aquest ultim sobrenom ha estat el més
estés en I'argot ferroviari. El cinema les

llarga durada: sala de reunié-menjador,
habitacions, banys i cuina, que el conver-
teixen en una oficina sobre rodes. Va ser
cedit I'any 1994 per Renfe al Museu del
Ferrocarril de Catalunya.

L'any 2009 va ser restaurat en la seva
totalitat, respectant la marqueteria de
gran bellesa, per al seu trasllat a I'estacio
de la Sagrera com icona ferroviaria en la
zona d'obres de la futura estacié inter-
modal, on va estar durant dos anys per
després tornar a I'exposicio del Museu.

va fer popular a I'aparéixer a algunes
escenes de pel-licules com a El maqui-
nista de La General de Buster Keaton.

Va pertanyer a la Companyia del
Ferrocarril Central de Aragoén, que la
feia servir ala linia de Sagunt-Cala-
tayud. Va estar exposada durant molts
anys a l'exterior de I'estacié de Terol on
va patir un destacable deteriorament.
L'any 2005 la Fundacion de los Ferro-
carriles Espafioles va procedir a la seva
restauracio.

COTXE SALO

22-324

MZAAsw 20

Any de construccio:
1928

Lloc de fabricacio:
Saragossa
Fabricant:

Carde y Escoriaza
Pes en buit:
36.200 kg
Longitud: 14’700 m
Velocitat maxima:
100 km/h

VAGONETA
DE TRACCIO
MANUAL

“Zorrilla”

Any de construccié:
finals del segle xix
Companyia
propietaria:
Ferrocarril Central

de Aragén

Pes en buit: 350 kg
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BOGI DE
COTXE
DE VIATGERS

“Costa”

Any de construccié:
1914-1930
Fabricant: American
Car & Foundry Export
Company

Lloc de fabricacioé:
Estats Units

BOGI DE
COTXE
DE VIATGERS

“Harlan”

Any de construccié:
1878

Fabricant: Companyia
Harlan & Hollings

Lloc de fabricacio:
Estats Units

Velocitat maxima:
100 km/h
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Els cotxes “Costa” dotats de bastidors
mecanics reblats i els seus bogis, com el
que es conserva al Museu, suportaven
tots els esforcos de traccié. Els bogis
eren d'acer laminat de tipus prussia.

L'antiga companyia ferroviaria MZA
va encarregar cotxes de viatgers amb
elements similars i intercanviables a
diferents fabricants, per tal de facilitar
el seu manteniment. Des del 1914 fins

Peca Unica de la col-lecci, restaura-
da pel Museu el marg de 1999, que fou
fabricada als Estats Units. Pertanyia
a un dels 37 cotxes “Harlan” adquirits
per la Companyia del Ferrocarril de
Valls a Vilanova i Barcelona (VVB)
que comptava amb el millor material
rodant del moment.

Un bogi és un carreté amb rodes,
sobre el qual es recolza el vehicle. Aixo

el 1930 es van arribar a construir fins

a 406 unitats d'aquest tipus de cotxes.
Van ser destinats inicialment al servei de
rodalies de MZA al litoral catala, per aixo
reben el sobrenom de cotxes “Costa”.

A partir de la nacionalitzacio ferroviaria
ila sevaintegracié a Renfe al 1941, van
formar part de tot tipus de composicions
fins la seva retirada de la circulacio a
finals de la decada dels anys setanta.

possibilita un increment de la seva capa-
citat, comoditat i seguretat. A Europa,
aquesta invencio es generalitzaria als
primers decennis del segle xx, perd a
EUA ja es va introduir al xix per les llar-
gues distancies que havien de recérrer
els trens. Una peculiaritat d'aquests
bogis és I'is de fusta tropical, la qual
cosa no va impedir que circulessin
ininterrompudament fins el 1972.



La singularitat i el gran valor d'aquest
cotxe “Harlan” és ser I'Unic vehicle que
es conserva dels primers que es van
introduir a Europa al segle xix procedent
d'Estats Units. Aquest BB-2597 de
primera classe va ser construit el 1878
amb fustes tropicals. La petita com-
panyia de Barcelona a Vilanova i Valls,
fundada pel vilanovi Francesc Guma, els
va adquirir el 1880.

Les seves innovadores caracteris-
tiques tecniques van ser una fita del
transport ferroviari de la seva época a
I'utilitzar per primera vegada els bogis
o carretons sostenidors de les rodes
dels cotxes, que feien el viatge molt
més comode. Una altra millora va ser
la incorporacio del fre automatic d'aire
comprimit Westinghouse, predecessor
dels actuals sistemes moderns de

frenada, gracies al qual s'evitaven molts
accidents. Amés, l'interior del cotxe té
detalls d'un confort desconegut a I'Eu-
ropa del moment, com les butaques bi-
direccionals. Aquestes innovacions feien
d'ells uns vehicles molt evolucionats
I'any 1881 quan es va posar en marxa el
servei de Barcelona amb Vilanova.

Els cotxes “Harlan” van tenir una
vida molt llarga, ja que van circular fins
al 1972 a Catalunya. En la seva etapa
final van fer servei de rodalies a la linia
de Mataro.

L'Associacio de Voluntaris del Museu,
es va encarregar de la seva complerta
restauracio en una gran intervencio
que es va realitzar des de I'any 2007
fins al 2015. En el seu interior hi ha una
exposicio que mostra la seva historia i
el procés de recuperacio.

COTXE
DE VIATGERS

BB-2597

MZA BWFFV-8
“Harlan”

Any de construccié:
1878

Lloc de fabricacio:
Estats Units

Fabricant: Harlan &
Hollingworth Co.

Pes en buit:
20400 kg

Longitud: 16'250 m
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Banc

de l'estacio
del Nord de
Barcelona

Tres diposits
de combustible
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La construccio6 de I'antiga estacio
del Nord de Barcelona, de la Compafiia
de los Caminos de Hierro del Norte de
Espafia, se situa en el primer decenni
de segle xx, quan I'arquitecte Demetrio
Ribes (celebre pel disseny de l'estacio
del Nord de Valéncia) va remodelar
profundament I'estacié original. Aquest
caracteristic banc de fusta d'estacio

L'existencia de grans recipients per
I'emmagatzematge de I'oli i petroli es
deu a que van ser uns combustibles es-
sencials en el funcionament del primers
ferrocarrils i es necessitaven diposits
d'aquest tipus en els tallers. En el Museu
s'exposen dos de petroli (de 500 li de
3501)iund'oli d'enllumenat de 600 kg.

La majoria dels senyals portatils o
fanals de ferrocarril utilitzaven oli o pe-
troli. Es un fet que va haver un amplissim
sistema d'il-luminacié i senyalitzacid,
una funcié molt lligada a la seguretat.

A més dels senyals especifics del mate-
rial mobil, els llums portatils es van fer
servir per a lail-luminacié d'andanes,
senyals fixes en estacions o en plena

via, senyals portatils dels agents de
circulacié o maniobres, aixi com les
llums de dotacio de locomotores. A més,
totes les peces mobils havien d'estar ben

que esta format per dues estructures

en forma d'ela i que té una longitud de
cinc metres en total, es trobava situat
en el seu vestibul.

Va ser la primera tasca de restau-
racié que va portar a terme el grup
iniciador de la futura associaci6 de
voluntaris del Museu entre setembre i
desembre de I'any 2007.

engreixades, de fet era una de les tas-
ques basiques dels empleats als tallers i
diposits de vapor com el de Vilanova.

L'empresa constructora d'aquests
diposits era Tomas Aznar e Hijos, que es
va refundar el 1902, a Alacant (a Alcoi
estava la seva predecessora creada
el 1830). Es tractava d'una fosa on es
construien calderes de vapor, aparells
mecanics, ponts o cisternes.

Al'Museu es conserva una interessant
col-leccid de fanals de diferent tipologia.
L'existencia d'aquest sistema per veure
i ser vistos va donar lloc al'aparicié de
I'ofici de fanaler ferroviari que en els
diposits i estacions principals s'encarre-
gava del manteniment de senyals i llums.
El fanaler treia els senyals dels vehicles
que arribaven, les mantenia en bon Us i
alimentava, tornant-los a col-locar en els
vehicles quan sortien.



Per als actes commemoratius dels
cent anys de vida del ferrocarril, Renfe
va encarregar a La Maquinista Terrestre
y Maritima una réplica de tres cotxes de
viatgers, de primera, segona i tercera
classe, similars als originals, aixi com de
la locomotora “Matar¢”. Aquests vehi-
cles eren molts semblants a les antigues
diligéncies i reflectien les diferencies
socials de I'época. Tenen xassis metal-lic
i estructura de fusta, departaments
separats, estrep lateral i un pescant ala
part superior per al fre de ma.

L'any 1848 va circular el primer tren
de la Peninsula entre Barcelona i Matard
amb una locomotora del tipus 1-1-1
Patentee, model que des de 1830 va
substituir a Europa les primitives ma-
quines de dos eixos, d'inferior poténcia
i velocitat. La “Mataré” original es va
construir a Gran Bretanya i com totes
les locomotores més antigues, la calde-
ra era de les petites i la xemeneia alta.

Al no conservar-se l'original, per a
la celebraci6 del primer centenari de
I'arribada del ferrocarril el 1948 es va

Van ser els utilitzats I'any 1948 per
ala celebracié de I'arribada del primer
tren ala Peninsula i, posteriorment, van
seguir protagonitzant la major part dels
actes commemoratius de les diferents
linies ferroviaries.

El Taller Central de Reparacions de
Vilanova i la Geltru es va encarregar de
la restauracié i posada en funcionament
dels tres cotxes el 1997, per a la cele-
bracio del 150¢ aniversari del primer
ferrocarril entre Barcelona i Mataro.

encarregar a La Maquinista Terrestre
y Maritima una réeplica, tan de la loco-
motora com dels tres cotxes.

EI 28 d'octubre va realitzar un viatge
commemoratiu entre Barcelonai
Matar6. També s'ha utilitzat per moltes
altres celebracions, com la inauguracié
del Museu el 3 d'agost de 1990. Cada
primer diumenge de mes s'encénifaun
recorregut fins a la via del Pont Giratori
i el seu maquinista i fogoner mostren

el funcionament als visitants des de la
cabina de la maquina de vapor.

Cotxes del Tren
del Centenari

Any de construcci6:
1947

Lloc de fabricacio:
Barcelona

Fabricant:

La Maquinista Terrestre
y Maritima

LOCOMOTORA
DEVAPOR

11

“Mataro”

Any de construccié:
1947

Lloc de fabricacio:
Barcelona

Fabricant:

La Maquinista Terrestre
y Maritima

Pes en buit: 30.100 kg
Velocitat maxima:

50 km/h
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Aque es deu la
denominacio
numerica de les
locomotores?

La numeracié de les locomotores de vapor té un significat que ex-
plica les seves caracteristiques tecniques de rodatge. Per entendre
com s'utilitzava en el nostre pais cal viatjar fins els anys quaranta
del segle xx, en qué es produeix la nacionalitzacio dels ferrocarrils
a Europa.

La creacié de Renfe al 1941 va obligar I'absorcié de totes les
companyies privades de via ampla que existien. Per unificar la
denominacio de totes les locomotores existents, que era peculiar
en cada companyia, es va triar el métode frances, que utilitzava dos
grups de xifres. El primer, de tres xifres, designava respectivament
el nombre d'eixos davanters, motors i del darrere. En el segon grup,
de quatre xifres, el primer nimero indicava el nombre de cilindres,
mentre que la resta era un correlatiu que indicava el nimero d'ordre
dins de la serie.

Aixi, per exemple, la numeracié de la locomotora “Compound” 230-
4001 ens diu que té 2 eixos portadors davanters, 3 eixos motors
acoblats per bieles i cap eix Iliure posterior. A més el seu motor té
4 cilindres i és la primera de la série. L'observacid del seu sistema
de rodes o rodatge permet reconéixer aquestes caracteristiques
tecniques.

EIXOS EIX0S
DAVANTERS DEL DARRERE

EIXOS NUMERO SERIE NUMERO
MOTORS CILINDRES D'ORDRE



La locomotora de vapor més antiga
que es conserva a Espanya és I'anome-
nada “Martorell” i és un dels vehicles
més valuosos de la col-leccié del Mu-
seu. Va ser dissenyada I'any 1854 per
remolcar trens de viatgers a la linia de
Barcelona a Molins de Rei i Martorell,
essent posteriorment absorbida per les
Companyies de Tarragona a Barcelona
i Franga (TBF), el 1875, i la de Madrid a
Zaragoza y Alicante (MZA), el 1891.

De construcci6 anglesa, aportava
solucions als problemes plantejats per

]

,-"‘-’"# "i‘!ﬁ

Va ser construida al 1857 i després
de la “Martorell” és la maquina de vapor
més antiga del pais. Van ser les primeres
locomotores de vapor mixtes adquirides
per la companyia MZA per remolcar tant
trens de viatgers com de mercaderies.
De les 70 locomotores que formaven la
serie, 30 van ser fabricades a Frangai
les altres al Regne Unit. La seva conside-
rable potencia per a mitjans del segle xix
li va valer el seu renom de “Mamut”.
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la célebre “Rocket"” i les locomotores
més antigues, com era la debilitat del
bastidor, corregida mitjangant la incor-
poracié de dos travessers longitudinals
a cada costat. Fou reformada el 1913
per adaptar-la al servei de manio-

bres. Se li van instal-lar dos diposits
d'aigua als costats de la calderai es

va convertir en una locomotora tipus
“tanc”. Va circular sempre a Catalunyai
va participar a I'Exposici6 Internacional
de Barcelona I'any 1929 a I'estand de la
companyia MZA.
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L'any 1957 en homenatge als seus
cent anys de vida activa es va restablir
al seu estat d'origen, aixi se liva treure
I'afegit de una sobre cabina i va ser pin-
tada amb els seus colors originals. Va
acabar la seva activitat als anys seixan-
ta com a caldera fixa de vapor a Alacant
després de 106 anys de funcionament
i d’haver recorregut més de 2.600.000
kilometres.

LOCOMOTORA
DE VAPOR

120-2112

MZA168
“Martorell”

Any de construccié:
1854

Lloc de fabricacio:
Manchester, Regne Unit

Fabricant:
Sharp & Steward

Locomotores
construides: 4

Pes en buit: 26.333 kg
Poténcia: 630 CV

Velocitat maxima:
60 km/h

LOCOMOTORA
DE VAPOR

030-2013
MZA 246

“Mamllt"

Any de construccié:
1857

Lloc de fabricacio:
Regne Unit

Fabricant:
Nasmith Wilson

Locomotores
construides: 71

Pes en buit: 34.200 kg
Poteéncia: 422 CV

Velocitat maxima:
50 km/h
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LOCOMOTORA
DE VAPOR CUCO

020-232

MZA602
“Chelito”

Any de construccié:
1885

Lloc de fabricacio:
Belgica

Fabricant:
Marcinelle et Couillet

Locomotores
construides: 10

Pes en buit: 14.920 kg
Poténcia: 288 CV

LOCOMOTORA
DE VAPOR

220-2005

Oeste 9

Any de construccié:
1881

Lloc de fabricacié:
Alemanya

Fabricant: Hartmann

Locomotores
construides: 5

Poténcia: 739 CV

Velocitat maxima:
90 km/h
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Fabricada a Belgica el 1885, per Mar-
cinelle et Couillet, pertany a la série de
petites locomotores tender anomena-
des “Cuco”; la que es custodia al Museu
sembla que els ferroviaris de I'época
li van posar el sobrenom de “Chelito”
(nom d'una cantant de cuplets), pel seu
balanceig al circular. Va ser encarregada
per la companyia MZA per utilitzar-la
com a maquina de maniobres. Va estar
molts anys de servei en els Tallers
Generals de MZA a Atocha, Madrid, i
posteriorment va ser exposada en un

Aquesta maquina de vapor construi-
da a Alemanya I'any 1881, concebuda
per al remolc de trens de viatgers en
linies de perfil suaus, sense gaires des-
nivells, fou la més rapida del segle xix a
Espanya. El model 2-2-0 American, molt
utilitzat als Estats Units, fou encarregat
per la Companyia de Madrid-Caceres y
Portugal (MCP), integrada des de 1928
ala companyia de I'Oest, i a Renfe des
de 1941.

pedestal a I'estacié de mercaderies
de Fuente San Luis de Valencia. L'any
2005, va ser cedida a ARMF (Associa-
cié per a la Reconstruccié de Material
Ferroviari) a Lleida, on la van restaurar
integrament per a la seva posada en
marxa per les vies del Pla de Vilanoveta.
Al maig de 2019, un acord de col-la-
boracié va permetre la seva incorpora-
ci¢ definitiva a la col-leccié del Museu.
Es possible veure-la en funcionament a
les instal-lacions d'aquest equipament
cultural.

Aquestes maquines sén precursores
de les locomotores rapides de comen-
caments del segle xx. La rapidesa va
comportar una disminucié de la capa-
citat per arrossegar grans carregues en
perfils sinuosos. Només cinc maquines
van constituir aquesta serie. EI 1953
es van donar de baixa, a excepcié de la
que es conserva al Museu que va ser
utilitzada com a caldera fixa a I'estacio
de Madrid-Delicias fins el 1960.



La locomotora de vapor coneguda
com a “Perruca” va circular gairebé
sempre a les linies muntanyoses del
nord-est peninsular, on les seves
caracteristiques técniques van ser
de gran utilitat per circular pels durs
perfils d'aquesta zona. El renom que i
van posar els ferroviaris, sembla que
procedeix de la seva similitud frontal
auna moneda petita o “perruca’, que
mostrava a la sortida dels tunels del
Port de Pajares. Totes les locomoto-
res d'aquesta serie compartien una

La linia de ferrocarril de Bobadi-

lla a Algeciras va adquirir aquestes
locomotores construides al Regne Unit
per al remolc dels seus trens rapids de
viatgers. Aquesta linia va ser cons-
truida per iniciativa d'una companyia
britanica (Algeciras-Gibraltar Railway
Company) que després s'integraria
ala Compafiia de los Ferrocarriles

arquitectura similar: calderes llargues

i baixes, xemeneies altes i llargaria
reduida, entre d'altres. Per la duresa,
polivaléncia i simplicitat d'aquesta clas-
se de maquines van ser molt utilitzades
per nombroses companyies.

A mitjans del segle passat fou
transferida al Diposit de Tarragona, fins
que es va donar de baixa a finals del
anys seixanta. Van remolcar tot tipus de
trens, fins que I'arribada de locomoto-
res més evolucionades les va relegar a
serveis de mercaderies i maniobres.

Andaluces. La tria de aquest tipus
de maquines va ser pel seu prestigi i
extensa preséncia a les vies angleses.
En passar a Renfe van canviar les du-
res serralades andaluses per les linies
d’Alacant a Albatera i Torrevieja, on van
deixar de prestar servei a comenca-
ments dels anys seixanta.

LOCOMOTORA
DEVAPOR

030-2110

Norte 1653
“Perruca”

Any de construccié:
1881

Lloc de fabricacio:
Alemanya

Fabricant: Koechlin
Locomotores
construides: 8

Pes en buit: 35.966 kg
Poténcia: 499 CV

Velocitat maxima:
60 km/h

LOCOMOTORA
DE VAPOR

220-2023

Andaluces 6
“Bobadilla”

Any de construcci6:
1890

Lloc de fabricacio:
Regne Unit

Fabricant:
Beyer Peacok & Cia.

Locomotores
construides: 8

Pes en buit: 40.640 kg

Velocitat maxima:
80 km/h

57



TRACTOR DE
MANIOBRES

301-012-1

“MeMs”

Any de construccié:
1963

Lloc de fabricacio:
Espanya

Fabricant: Euskalduna
Pes en buit: 25.000 kg
Poténcia: 130 CV
Velocitat: 50 km/h

LOCOMOTORA
DE VAPOR

030-2369

Alcantarilla-
Lorca 4

Any de construccié:
1884

Lloc de fabricacio:
Regne Unit

Fabricant: Sharp

Locomotores
construides: 6

Pes en buit: 31.100 kg
Poténcia: 938 CV

Velocitat maxima:
60 km/h
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Els anomenats tractors de maniobres
son petits vehicles pertanyents a la
serie 301 (ex 10.100) utilitzats per a
moure els cotxes i vagons en estacions,
diposits o tallers. Disposen d'un motor
Pegaso de quatre temps i de transmis-
sié mecanica amb embragatge hidrau-
lic i poden desenvolupar una velocitat
maxima de 50 km/h. Eren coneguts
en |'argot ferroviari com “MeMé" o
“Pegasines”, denominacié que van rebre
dels primers prototips de La Maquinista
Terrestre y Maritima a comengament
dels anys cinquanta del segle xx. Les

Locomotora britanica de 1884 que és
representativa del caracter polivalent i
modest de la Compafiia de Ferrocarril
d'Alcantarilla a Lorca que la va adquirir
originalment. Circulava al llarg de
57 km, dins la linia Mdrcia-Granada, en
la que es necessitaven maquines fortes,
senzilles i adaptades a tota classe
de serveis de viatgers i mercaderies.
Com la major part de les locomotores

subseries a les quals pertany aquesta
locomotora van ser construides per la
companyia Euskalduna.

Renfe va adquirir entre 195911963
un lot de quaranta-sis maquines diesel
d'aquest tipus. Es van mantenir en actiu
fins ala decada dels anys vuitanta.
Aquest tractor va ser restaurat al Museu
del Ferrocarril de Madrid Delicies I'any
2016 per I'empresa Interfer que també el
va posar en funcionament. S'incorpora a
la col-leccio de Vilanova i la Geltrt al marg
del 2017 per possibilitar els moviments
dels vehicles per les vies del Museu.

construides al Regne Unit, destaca per
les seves linies de disseny diafanesi
simples que deixen al descobert només
els elements imprescindibles.

Després de passar a Renfe al 1941 va
continuar en servei a la seva mateixa
zona de procedéncia, a més de fer-ho
alalinia de Murcia a Aguilas fins ala
meitat dels anys seixanta.



Es una locomotora fabricada el
1879 per I'empresa Sharp & Steward
a Manchester, al Regne Unit. La serie,
formada per catorze locomotores, de la
040-2011 a la 040-2023, fou adquirida
per la Companyia Tarragona a Barcelo-
na i Franga (TBF) que passaria a la xar-
xa catalana de MZA el 1891, constituint
la série 562 a 575, assignades gairebé
totes al diposit de vapor de Vilanova.

Aquest tipus de locomotora no era
gaire usual a Europa, tot i que es va
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estendre molt per Espanya per la bona
adaptacio al seu relleu abrupte. En tenir
tots els eixos motrius units per bieles el
pes de la maquina és adherent. Aquesta
adherénciai la seva elevada poténcia,
la feia adient per al remolc de trens de
mercaderies en qualsevol perfil. Com a
contrapartida no eren gaire velocos.

A partir de 1949, fou assignada al
Diposit de vapor de Vilanova i la Geltrd,
on romangué fins que fou donada de
baixa el 1967.

LOCOMOTORA
DE VAPOR

040-2019
MZA571
“Vilanova”

Any de construccio:
1879

Fabricant:
Sharp & Steward

Lloc de fabricacio:
Manchester, Regne Unit

Locomotores
construides: 14

Pes en buit: 42.880 kg
Poténcia: 835CV

Velocitat maxima:
50 km/h
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LOCOMOTORA
DEVAPOR

120-2131

Oeste 77

Any de construccié:
1884

Lloc de fabricacioé:
Alemanya

Fabricant: Esslingen
Locomotores
construides: 13

Pes en buit: 33.000 kg
Poténcia: 650 CV

Velocitat maxima:
60 km/h

Estat actual i projecte
de musealitzacié

del vehicleamb la
col-laboraci6 del
mNACTEC.

COTXE1
Funicular de
Vallvidrera

Any de construccié:
1906

Lloc de fabricacio:
Suissa i Espanya
Desnivell total

de la linia: 163,5m
Pendent maxima:
28,5%

Longitud de la linia:
729m
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Les tretze locomotores d'aquesta serie
van ser adquirides per la Compafiia del
Ferrocarril de Salamanca a la Frontera
Portuguesa. Model molt estes durant I'tl-
tim terc del segle xix, en el seu moment
resulta innovador pel fet d'introduir un
eix davanter lliure (sense bieles) que el
capacitava per a velocitats més elevades.
Es van utilitzar per remolcar trens de
viatgers en linies de poca pendent. Pro-
gressivament serien desplacades a me-
sura que va ser necessari un increment
de poténcia i prestacions, particularment
a partir de finals de segle.

El Museu Nacional de la Ciéncia i
Tecnica (MNACTEC) va cedir aquest
cotxe 1, dels dos originals, al Museu
de Vilanova. El Funicular de Vallvidre-
ra, inaugurat I'octubre de 1906, va
funcionar fins al gener de 1998. Des de
I'estacio del Peu del Funicular a192 m,
arribava a la de Vallvidrera Superior, a
358 m, dins la Serra de Collserola. En
els 729 m del seu recorregut superava
pendents de fins a un 28,5%.

D'origen suis, la carrosseria fou cons-
truida, probablement, per alguna fusteria

L'any 1928 la companyia original seria
absorbida per la Compariia Nacional de
los Ferrocarriles del Oeste, on aques-
talocomotora rebria el nimero 771
finalment per Renfe el 1941. Al diposit
de Salamanca serien utilitzades com a
maquines de maniobres, fins que foren
retirades definitivament en la decada
de 1960. Es va traslladar a Vilanova per
al xix Congrés del Morop de 1972, com
la majoria de locomotores de vapor
que s'exposen al Museu. Entre els anys
19901991 es va fer una intervencié
estética a fons.

barcelonina. Disposava dels dispositius
de frenada i d'il-luminacio de petroli,
substituit als anys vint per un d'electric.
L'any 1980 fou reformat, totique nova
perdre les seves caracteristiques més
definitories. El seu moviment s'acon-
seguia gracies a un motor electric que
es trobava a I'estacio Superior. Aquest
movia un argue al qual anava enrotllat un
cable que arrossegava tots dos vehicles.
El motor transmetia el seu esforg a tres
reduccions successives per mitja de
tambors, engranatges, rodes i pinyons.



La linia del Ferrocarril Central de Ara-
gon es caracteritzava per les seves du-
res rampes que anaven des del nivell del
mar fins als 1.218 m d'alcada (estaci6 de
Puerto Escanddn, Terol), un dels punts
més elevats de les linies espanyoles. En
condicions com aquestes era obligada
I'especialitzacié de les seves maquines.
Lalocomotora de vapor “Mallet” és
una de les més peculiars: una maquina
articulada per al remolc de trens pesats
de mercaderies. Es tracta del primer
material rodant d'origen suis que va
circular a Espanya. La seva articulacié

Locomotora belga que va ser encar-
regada per la Compafiia de Ferrocarril
Central de Aragon. La seva estructura
i caracteristiques la feien capag de
fer front a la duresa dels perfils de
les seves linies i de remolcar trens a
velocitats de 80 km/h. El seu rodament
“0-3-0 Six Wheeler” fa que tot el seu
pes sigui adherent. Aquesta és la rad

permetia incrementar la poténciai el
pes, fent-ne possible I'adaptacio als
revolts. Aquestes locomotores varen cir-
cular ales linies de Valencia a Calatayud
i de Caminreal a Saragossa.

Aquesta “Compound” disposa d'un
grup motor davanter unit per mitja
d'una articulacié al grup posterior, ca-
racteristica inusual en les locomotores
de mercaderies. Des de la seva incorpo-
racio a Renfe i fins que van ser donades
baixa a finals dels anys seixanta, van fer
els recorreguts entre Valéncia i Utiel i pel
sud fins a Alacant.

d'haver optat per aquest model de
diametre de rodes notable, que la capa-
citava per a velocitats més altes.

Aquest tipus de locomotores remol-
caren tota classe de trens fins als anys
vint, quan foren relegades a trens
lleugers de viatgers a la linia Valéncia-
Terol-Caminreal fins que es van donar
de baixa a finals dels seixanta.

LOCOMOTORA
DE VAPOR

060-4013

Central
de Aragon 53
“Mallet”

Any de construcci6:
1906

Lloc de fabricacié:
Suissa/Alemanya

Fabricant:
Wintherthur/Esslingen

Locomotores
construides: 4

Pes en buit: 62.000 kg
Poteéncia: 950 CV

Velocitat maxima:
60 km/h

LOCOMOTORA
DE VAPOR

030-2471

Central
de Aragon1

Any de construccié:
1902

Lloc de fabricacio:
Belgica

Fabricant: Société
Anonyme St.Leonard
Pes en buit: 37000 kg
Poteéncia: 960 CV

Velocitat maxima:
80 km/h
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Els ponts giratoris eren un element
clau en els diposits de locomotores de
vapor. El Pont Giratori del Museu de
23 metres de diametre va ser construit
el 1917 per I'antiga companyia ferro-
viaria MZA, i segueix en funcionament.
Alguns dels ponts existents es movien
de forma manual, pero aquest ho
fa mitjangant un motor eléctric que
s'acciona des de la caseta situada en
un dels seus extrems.
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Els 23 metres de longitud van ser su-
ficients fins als anys trenta per donar
la volta a les locomotores, invertir el
sentit de lamarxai col-locar-les ala
via adequada, ja que les maquines de
vapor només podien circular en una
direccio. La fabricaci6 de maquines de
majors dimensions va generar greus
problemes en la majoria de diposits
per moure les grans locomotores, de
fet es van arribar a construir ponts
giratoris de fins a 30 metres.




LOCOMOTORA
DE VAPOR

230-2085

Norte 3101

Any de construccié:
1909

Lloc de fabricacié:
Alemanya

Fabricant: Hanomag
Locomotores
construides: 30

Pes en buit: 58.200 kg
Poténcia: 1.197 CV

Velocitat maxima:
100 km/h

LOCOMOTORA
DE VAPOR

240-213%5

MZA 1155
“Mastodonte”

Any de construccié:
1913

Lloc de fabricacio:
Alemanya

Fabricant:
Henschel & Sohn

Locomotores
construides: 65 (més
de 700, en total)

Pes en buit: 89.700 kg

Poténcia: 1.755 CV
(1292 kW)

Velocitat maxima:
60 km/h
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Aquest model de locomotora alema-
nya de comencaments del segle xx que
es troba a la col-lecci6 del Museu, va re-
presentar la gran renovacié de la traccié
vapor per disseny, poténcia i velocitat.
Es de simple expansi6, amb només dos
cilindres, I'objectiu era aconseguir una
locomotora tot terreny, senzilla i de
manteniment barat. Per |a seva eficacia
i disposici6 d'eixos 2-3-0 Tenwheeler, la

Les locomotores 2-4-0, denominades
“Mastodontes” van ser unes locomo-
tores avantguardistes introduides tant
per la companyia del Nord com per
MZA. Eren necessaries i molt utilitzades
pel remolc d'uns trens que, als primers
decennis del segle xx, cada cop eren
més pesats i rapids i havien de circular
per vies de perfil accidentat tant per al
transport de viatgers com de merca-
deries. Quan Renfe es va constituir
el 1941, va heretar de les antigues

Companyia Nord va encomanar els seus
trens més rapids de viatgers fins a mit-
jans de la década de 1920, en qué foren
substituides per les “Montafia 4600".

Van circular per les linies principals
de Nord i, en temps de Renfe, van
dependre dels diposits de Selgua,
Valencia, Lleida, Salamanca i Tarragona.
Van realitzar els seus Ultims serveis a la
linia de Lleida, als anys seixanta.

companyies ferroviaries un total de 535
locomotores, de dotze models diferents
d'aquest tipus de rodatge.

La que es conserva al Museu pertany
al segon lot de seixanta-cinc maquines
adquirides per la companyia MZA, es-
pecialment per a les mercaderies, tasca
que va desenvolupar preferentment
en la linia de Madrid a Andalusia fins el
1968 perqué eren maquines adients per
passar pel port de Despefiaperros.



Fabricada per I'empresa belga Tubize,
aquesta locomotora es va adquirir per a
substituir les locomotores més antigues
0-3-0 de viatgers dels trens rapids, va
ser el darrer tipus de locomotora no
articulada comprada per la Compariia
del Ferrocarril Central de Aragon (FCA).

Aquesta locomotora de tipus
“Mastodonte”, és la de més diametre de
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Les locomotores 241F destaquen
pel seu singular disseny carenat que
els hi va valdre el sobrenom de “Linda
Tapada". Encarregades I'any 1935 a
I'empresa La Maquinista Terrestre y Ma-
ritima de Barcelona, la seva fabricacio
es va veure interrompuda per I'esclat de
la Guerra Civil fins I'any 1939. Coneguda
també com a “Tub” pel seu carenat en
forma de fus allargat, aquest model de
locomotora forma part de I'inica serie
de locomotores de vapor aerodinami-
ques i d'alta pressié de I'Estat.

La deficitaria situaci6 de les vies
espanyoles pels estralls de la guerra

roda de totes de la seva classe que han
circulat per la Peninsula. Gracies al seu
abast en quant a velocitat i a la seva
capacitat per afrontar el dur relleu
peninsular es va convertir en un tipus
de maquina de gran utilitat. ARenfe va
ser transferida al Diposit de Tarragona,
area on va realitzar serveis de viatgers
i mercaderies.

no feia possible que arribessin a velo-
citats de 120 km/h o superiors, valors
a partir dels quals el seu disseny oferia
clares avantatges. Inicialment es van
destinar al Diposit de Madrid Atocha,
realitzant el remolc dels “Rapids” entre
Madrid, Saragossa i Méra la Nova i, fins
I'any 1944, entre Madrid i Albacete,
any en que van ser cedides al Diposit
de Madrid-Delicias, per tal d'atendre
trens de viatgers a la linia de Madrid

a Portugal. EI 1965 foren destinades a
Miranda de Ebro, on van anar perdent
protagonisme fins a principis dels anys
setanta.

LOCOMOTORA
DE VAPOR

240-2074

Central
de Aragon 74

“Tubize”

Any de construccié:
1927

Lloc de fabricacio:
Belgica
Fabricant: Tubize

Locomotores
construides: 4

Pes en buit: 90.175 kg

Poténcia: 1.350 CV
(994 kW)

Velocitat maxima:
115 km/h

LOCOMOTORA
DEVAPOR

241F-2108

MZA 1808
“Linda Tapada”

Any de construccié:
1939

Lloc de fabricacio:
Barcelona

Fabricant:

La Maquinista
Terrestre y Maritima
Locomotores
construides: 10

Pes en buit: 143.100 kg
Poténcia: 3.170 CV
(2.333kW)
Velocitat maxima:
115/130 km/h
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LOCOMOTORA
DE VAPOR

151F-3101

Renfe 5001
“Santa Fe”

Any de construcci6:
1942

Lloc de fabricacié:
Barcelona

Fabricant:

La Maquinista Terrestre
y Maritima
Locomotores
construides: 22

Pes en vuit: 163.160 kg
Poténcia: 3.960 CV
(2.915 kW)

Velocitat maxima:
90/100 km/h
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La locomotora 151F-3101, bateja-
daamb el nom de “Santa Fe”, va ser
fabricada als tallers de La Maquinista
Terrestre y Maritima de Barcelona el
1942. Lalocomotora era molt diferent
a totes les construides al pais per la
seva dimensié colossal i gairebé Ginicaa
Europa. Fou un encarrec anterior de la
Companyia de Ferrocarrils del Nord que
javarebre Renfe.

Als anys quaranta del segle passat
un dels principals problemes al nord
oest peninsular consistia en superar la
dura rampa de Brafiuelas, a la linia de
Lle6 a Ponferrada, que era I'inic accés
disponible per arribar a Galicia en tren.
Per a poder solucionar el problema es
va adquirir aquesta enorme maquina
de cinc eixos acoblats de gran poténcia,
adequada per remolcar els pesats
trens que transportaven carbd. La seva
poténcia, de gairebé 4.000 CV, només
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va ser superada per les locomotores
“Confederacid”, construides més tard.
La “Santa Fe" tenia un major esforg
tractor, és a dir, que era la locomotora
que més carrega podia arrossegar de
totes les que van circular, a més de ser
també la més pesada.

A comengaments dels anys cinquan-
ta, Renfe va aplicar a totes les noves
locomotores I'tltim avang tecnologic de
I'era del vapor: la fuelitzacio, substituint
el carbé per un altre combustible, el fuel-
oil, que facilitava enormement la tasca
del fogoner i la carrega de combustible,
amés d'augmentar el rendiment de les
seves locomotores. Es va incorporar
aquesta millora també a moltes de les
locomotores ja construides perd que
eren prou modernes, com la“Santa Fe".

De les vint-i-dos locomotores que es
van construir I'inica que queda és la
que es conserva al Museu de Vilanova.



Els 242 exemplars de locomotores
“Mastodonte” fabricades després de la
guerra simbolitzen el model classic dels
ferrocarrils espanyols. En una epoca
amb greus dificultats economiques i ne-
cessitat de renovacio del parc, I'empresa
Euskalduna, va fabricar una maquina
polivalent, robusta i d'us senzill, adapta-
da a les exigéncies del moment. Les se-
ves caracteristiques s'ajustaven al mal

Les dues locomotores “Mikado"van
pertanyer a una de les séries més uti-
litzades en el ferrocarril. Sembla que la
seva denominacié és dels origens de la
serie, els primers lots d'aquests tipus de
locomotores van ser construits a finals
del segle xix per al Japd, per I'empresa
americana Baldwin. Per afalagar als
compradors, el departament de vendes
va batejar-les amb el nom de “Mikado”,
titol de I'emperador del Japo. Totes les
locomotores amb rodatge 141 van ser
anomenades aixi. La resta de maquines

estat de la xarxa i a les peculiaritats dels
perfils per on circulaven. Van adoptar el
rodatge 2-4-0, adequat per proporcio-
nar una potencia i un esforg de traccié
considerables i apte per remolcar trens
de viatgers en diferents relleus. Optima
per a les mercaderies, van ser omnipre-
sents per tot el pais fins el 1972, any en
que van ser retirades definitivament.

foren fabricades per les quatre construc-
tores espanyoles més importants.

Es van dissenyar des d'un principi per
cremar fuel-oil, en comptes de carbé. Van
ser les darreres de vapor en funcionar de
forma regular en via ampla. Eren molt si-
milars en prestacions a les “Renfe’, el seu
aspecte era més esvelti amb linies més
senzilles i modernes. L'tltima locomotora
que va funcionar és la 141F-2348.Va
ser apagada simbolicament en un acte
institucional pel llavors princep Joan
Carles, el 23 de juny de 1975.

LOCOMOTORES
DE VAPOR

240F-2591
240F-2705

“Renfe”

Any de construccié:
1942/1953

Lloc de fabricacio:
Bilbao

Fabricant: Euskalduna

Locomotores
construides: 242

Pes en buit: 131.000 kg
Poténcia: 3.100 CV

Velocitat maxima:
105/115 km/h

LOCOMOTORES
DE VAPOR

141F- 2101
141F-2348

“Mikado”

Any de construccié:
1953/1957

Lloc de fabricacio:
Barcelona

Fabricant:

La Maquinista Terrestre
y Maritima
Locomotores
construides: 242

Pes en buit: 119.500 kg
Poténcia: 2.000 CV
(1.742 kW)

Velocitat maxima:
90/115 km/h
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LOCOMOTORA
DEVAPOR

230-4001

MZA 651
“Compound”

Any de construccié:
1901

Lloc de fabricacio:
Alemanya

Fabricant:
Henschel i Maffei

Locomotores
construides: 30

Pes en buit: 77.360 kg

Poténcia: 1.041CV
(766 kW)

Velocitat maxima:
100 km/h

LOCOMOTORA
ELECTRICA

270-001

Norte 7001
“Chata”

Any de construccié:
1928

Lloc de fabricacié:
Espanya

Fabricant:
Eskalduna i Oerlikon

Locomotores
construides: 12

Pes en buit: 111.000 kg
Poténcia: 1.325 kW

Velocitat maxima:
90 km/h
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El sistema Mallet va representar una
revolucid tecnologica en les locomoto-
res de vapor. L'enginyer d'origen fran-
ces, Anatole Mallet, va idear un model
de locomotora que reunia potencia,
adherencia i flexibilitat, caracteristiques
ideals per a la explotaci6 de les linies
secundaries i dels tragats dificultosos.

Aquestes locomotores van rebre el
nom de “Compound”, pel seu sistema
de doble expansié de vapor. El vapor,
en lloc d'ésser llengat a I'atmosfera

Aquesta maquina, pertany ala
primera generacié de locomotores elec-
triques, dotze van ser adquirides per la
Companyia del Nord de rodatge “Co'Co’,
juntament amb les locomotores de la
serie 7100, de caracteristiques similars.

De tecnologia suissa van ser
construides el 1928 i es van destinar
inicialment a la linia de Barcelona a
Manresa. Amb una velocitat maxima
de 90 Km/h es van concebre per a

després de passar pels cilindres d'alta
pressio, ho feia pels de baixa pressié
per aprofitar-lo en altres organs motors.

La “Compound"” del Museu va ser la
primera a rodar per les linies principals
de la xarxa peninsular. Va remolcar els
trens rapids entre Madrid i Barcelonaii
altres linies principals de la companyia
MZA fins a finals dels anys vint, quan va
ser destinada a serveis de menor entitat,
fins la seva baixa, els anys seixanta, com
la gran majoria de maquines de vapor.

serveis polivalents, tot i que serien
progressivament rellevades dels més
rapids. A partir de 1941, també van
circular entre Barcelona i Sant Joan
de les Abadesses i entre Barcelonai
Arenys de Mar. Als anys seixanta van
passar a prestar servei al Pals Basc
destinant-se al diposit de Miranda
de Ebro per tal de remolcar trens de
mercaderies entre aquesta localitat i
Bilbao i Irn.



Les locomotores eléctriques d'aques-
ta série van ser adquirides per I'Estat
quan es va decidir electrificar a1.500 V
la linia de Ripoll a Puigcerda degut a I'alt
cost de la traccié de vapor en els perfils
de via existents. Construides per CAF, la
seva part eléctrica va ser subministrada
per Constructions Electriques de France.
Durant alguns anys varen compartir ser-
vei amb locomotores de vapor “Renfe”
serie 242-0205 a 0211 i série 242-0221.

La série 281 també va ser emprada
per assegurar la traccié d'alguns trens
de viatgers i mercaderies al ramal de
Ripoll a Sant Joan de les Abadesses i,
fins i tot, va prestar el servei de trens

EI' 2020 va arribar al Museu, proce-
dent de les instal-lacions ferroviaries de
Ripoll (Girona), un castellet de manteni-
ment de catenaria d'ample ibéric amb
garita de guarda fre. Es un vehicle remol-
cat que s'utilitzava per a la conservacio i
manteniment de la catenaria. Construit
sobre un bastidor amb quatre rodes
massisses i topalls tipus Renfe, consta

especials per als peregrins de Lourdes.

A principis de la década dels setanta,
Renfe va decidir canviar la tensio a
3.000V, fet que va implicar el trasllat
de les locomotores al taller de Macosa,
a Valencia, per a lainstal-laci6 dels nous
equips electrics fabricats per la casa
suissa Ateliers de Sécheron.

La primera del grup, la 281-007, va
ser apartada el 29 de maig de 1972
donant-se de baixa definitivament el
26 de maig de 1974. Diverses de les
seves peces van servir de recanvi a
les altres sis restants, que es troben a
Madrid, Saragossa, Lleida, Vilanova
i la Geltrtii Ripoll.

d'un cos format per una estructura de
fusta i metall, amb una garita metal-lica
des de la qual s'accionava I'equipament
electric que permetia la seva elevacio.

Ha estat cedit per Adif amb la
finalitat de que el Museu el recuperii
custodii com a element expositiu de
I'area d'infraestructura.

LOCOMOTORA
ELECTRICA

281-004

Estadoy
Renfe 1004

“Ripoll”

Any de construccié:

1929
Lloc de fabricacio:
Espanya/Franca

Fabricant:
CAF i Constructions

Electriques de France
Pes en buit: 74.800 kg

Poténcia: 736 kW

Velocitat maxima:
65km/h

CASTELLET
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LOCOMOTORA
ELECTRICA

218-007

Renfe 7807
“Panchorga”

Any de construccié:
1954

Fabricant: Baldwin i
Westhghouse.
Sociedad Espafiola de
Construccion Naval

Lloc de fabricacio:
Estats Units

Locomotores
construides: 29

Pes en buit: 120.000 kg
Poténcia: 2.200 kW

Velocitat maxima:
110 km/h
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L'origen de les maquines de la série
7800 es troba en el pla d'electrificacio
dels anys cinquanta i en l'arribada de
I'ajuda americana per al desenvolupa-
ment del pais després de la postguerra.
Es desconeix el motiu pel que aquestes
maquines es van denominar amb el
sobrenom de “Panchorga’, es considera
la possibilitat que fos una derivaci6 de
patxorra per les peculiaritats del seu
funcionament.

Per aquesta segona generacio de
locomotores electriques aptes per
3.000V, s'encarregaren séries similars
a fabricants diferents: francesos (série
7600), britanics (7700) i dels Estats
Units (7800). Es va partir d'una loco-
motora dissenyada als Estats Units per
les companyies Baldwin (component
mecanica) i Westinghouse (part eléc-

trica) pero construida a Espanya per
la Sociedad Espafiola de Construccién
Naval (SICN), a partir d'equips enviats
des dels Estats Units.

Oferien una particularitat inédita
a Espanya fins als anys vuitanta: un
rodatge de sis eixos en tres grups de
bogis. Es van destinar al Diposit de Lled,
afinals dels cinquanta, i a Catalunya,
en concloure I'electrificacid. Finalment
foren enviades a la reserva de Cordova,
per alalinia de Madrid a Andalusia, ja
que el pas de Despefiaperros, en via
Unica, constituia un gran obstacle per
a la fluidesa de la circulacié ferroviaria
en vapor. Fins al 1970 varen remolcar
tota classe de trens i, des d'aleshores,
es dedicaren al de mercaderies. Van ser
reformades I'any 1986 i estigueren en
servei fins al 1992.



Laintroduccio de les locomotores
de la serie 1600, va ser el primer intent
de substitucié de la traccié vapor per la
diesel a la xarxa ferroviaria espanyola.
El perfil arrodonit d'aquestes maquines
mostra el seu origen america. En
iniciar-se en els anys cinquanta la die-
selitzacié es va acudir als Estats Units,
pais a l'avantguarda en traccio diesel.
Aquests motors transformen l'energia
en moviment gracies a un motor de
combustio interna, el que proporciona
una explotacid flexible i barata pel seu
elevat aprofitament energétic, molt
superior al de la traccié vapor. Tot i
que els primers motors daten de finals
del segle xix, la seva aplicacié no es va

estendre fins la Segona Guerra Mundial.

Renfe va demanar un crédit per
valor de vuit milions de dolars als

Estats Units per a la compra de les
primeres vint-i-quatre maquines. Una
de les condicions va ser que fossin
comprades al pais nord america. La
primera locomotora en arribar va ser
de demostracio, la 1615, que forma
part de la col-lecci6 del Museu del
Ferrocarril de Madrid. Aquesta va ser
anomenada “Marilyn” pel seu origen i
per la seva suau vibracié quan estava
al ralenti. Aquest sobrenom es va fer
servir també a totes dues series.

La resta de maquines van arribar
al port de Santurce decorades amb
color plata i franges verdes, de colors
molt similars als utilitzats al Museu
en la darrera restauracio. Varen estar
adscrites al diposit d'Ourense i circula-
ven principalment per Galicia i la seva
periferia.

LOCOMOTORA
DIESEL

318-001

Renfe 1801
“Marylin”

Any de construccié:
1958

Lloc de fabricacio:
Estats Units

Fabricant: ALCO

Locomotores
construides: 24

Pes en buit: 101.000 kg
Poténcia: 1457 kW

Velocitat maxima:
120 km/h
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LOCOMOTORA
ELECTRICA

272-006

Norte i Renfe 7206
“Cocodril”

Any de construccid:
1928

Lloc de fabricacio:
Suissa

Fabricant part
mecanica: Babcok &
Wilcox (Espanya)
Constructor part
electrica: Brown Boveri
i Oerlikon (Suissa)
Locomotores
construides: 12

Pes en servei:
145.000 kg
Poténcia: 2.100 kW
Velocitat maxima:
110 km/h
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La maquina suissa coneguda com
“Cocodril" pertany a la primera gene-
racio de locomotores eléctriques.
Aquestes locomotores van millorar
radicalment el consum energeétic del
ferrocarril, de fet les eléctriques en les
pendents retornen a la xarxa part de
I'energia emprada, a més de ser més
rapides, silencioses, de menor man-
teniment i majors prestacions que les
maquines de vapor i diesel. El seu bon
funcionament a la accidentada orogra-
fia de Suissa, va encoratjar a estendre
rapidament la traccid electrica per la
resta d'Europa. De conduccié molt més
comoda i neta va suposar una auténtica
revolucié per als maquinistes.

Sembla que el sobrenom d'aquesta
locomotora deriva de la seva peculiar
forma. Aquesta série de maquines va
ser construida a la fi dels anys vintiva
ser adquirida per la Companyia del Nord
després de decidir I'electrificacio de la

linia entre Alsasua i Irun, on es concen-
trava una gran quantitat de transit de
mercaderies i de viatgers. Més tard van
arribar fins Miranda d'Ebro i Burgos. Van
ser dissenyades per als 1.500 volts de
les primeres electrificacions.

A'mitjans del segle xx es va apro-
var un pla que preveia |'electrificacié
de totes les linies principals amb un
increment de la tensié a 3.000 volts,
el que permetia construir locomotores
més potents. Les primeres experien-
cies d'aquest pla es van realitzar a
Catalunya. Amb I'aparici6 el 1967 de
les locomotores bi-tensié (1.500 Vi
3.000 V) va comencar una retirada que
conclouria el 1976.

En les darreres restauracions d'aque-
sta maquina al Museu s'ha pintat de
blau i vermell, els seus colors originals a
la Companyia del Nord. A Renfe aques-
tes locomotores van circular “vestides”
de verd i groc.



Als anys vint del segle passat, davant
la creixent competéncia de la carrete-
ra, les companyies de ferrocarril es van
veure obligades a buscar alternatives al
transport ferroviari tradicional de ma-
quina i cotxes, opcions que fossin més
versatils, lleugeres i permetessin aba-
ratir els costos en linies de poc trafic i
viatgers. Aixi van crear-se els automo-
tors termics, vehicles autopropulsats,
amb dues cabines de conduccié, que
eren una mena d'innovadors autocars
per a circular sobre carrils de ferro.

Es un dels cotxes transformats per
la societat Chartren de la série 8000
de segona classe que Renfe va adquirir
entre els anys 1961 1973.

Originalment, aquest cotxe de 26,4 m
de longitud era de color verd oliva, cons-
tava de departaments amb passadis
lateral i estaven equipats amb bogis de
Miden-Deutz. Al Museu d'Historia de la
Immigracié de Catalunya (MhiC) a Sant
Adria de Besods hi ha un cotxe cedit pel
Museu sense transformar, amb una mu-

El' model d'automotor de la col-leccié
del Museu fou adquirit per la Compa-
nyia del Nord per a distancies curtes i
mitjanes amb seients de dues classes.
La modernitzaci6 d'aquest tipus de ve-
hicles va fer que I'any 1955 fora trans-
format en sal6-oficina rodant al Taller
de Reparacions de Renfe a Vilanova.

Alllarg de la seva vida, ha estat pintat
de diferents colors. La darrera restau-
racio externa del Museu va ser I'any
2016 i en ella es van recuperar els colors
originals de la Companyia del Nord.

seografia que permet coneixer com eren
originalment i la manera de viatjar de

la poblacio en els expressos en els que
feien servei com “El Sevillano”, sobrenom
amb el que es denomina al MhiC.

La societat Chartren de trens xarter
va transformar catorze vehicles coma
cotxes aula i de projeccions entre 1989
i1993. Al 2006, FGC va obsequiar al
Museu amb un parc exterior i va vinilar
aquest cotxe amb imatges del Crema-
lleraide la Vall de Nuria.

AUTOMOTOR
DIESEL

990-165

Norte i Renfe 165

Any de construccié:
1935

Lloc de fabricacio:
Saragossa

Fabricant: Material
Mévil y Construcciones

Poténcia:
150 cv (110 kW)

Velocitat maxima:
100 km/h

COCHE 8000
CHARTREN

IM-15502

BB-8791
“TallerTREN”

Any de construccié:
1965

Lloc de fabricacio:
Barcelona

Fabricant: MACOSA
Pes en buit: 44.250 kg
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Espai lalgo




A I'Espai Talgo trobem una exposicié
de la historia de la companyia Talgo,
sigles del nom originari de I'empresa:
Tren Articulado Ligero Goicoechea
Oriol, actualment registrada com Pa-
tents Talgo. S’hi destaca el paper pio-
ner i innovador d'aquesta tecnologia
espanyola en el disseny i fabricaci6 de
trens de viatgers de llarga distancia,
aixi com la seva continua voluntat de
superacio i d'innovacio en el sector del
transport per ferrocarril.

Es un espai expositiu instal-lat
al 2015 a l'interior d'un contenidor
en que es troben seients del Talgo
IIl'i finestres d'aquest mateix tren
que amplia el relat historic tant de
la destacada col-leccié de vehicles
“Talgo” del Museu de Vilanova, i els
contextualitza.

i




LOCOMOTORA
TALGO

353-005

Talgo 3005T
Virgen
Bien Aparecida

Any de construccié:
1969

Lloc de fabricacio:
Alemanya

Fabricant: Krauss
Maffei/Maybach-
Mercedes Benz

Locomotores
construides: 5

Pes en buit: 88.000 kg
Poténcia: 2.206 kw

Velocitat maxima:
180 km/h
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Les locomotores Talgo de la serie 353,
antigament anomenades 3000-T, de
tecnologia diesel-hidraulica i cons-
truides per la industria alemanya —en
concret per l'empresa Krauss Maffei—,
van ser una icona de modernitat durant
la decada dels anys seixanta del segle
passat, com ho havien estat abans les
352. Cinc locomotores van ser adquiri-
des entre 1968 i 1969 convertint-se en
les primeres a disposar de dues cabines
i també de comptar amb instal-lacié
d'aire condicionat al seu interior.

La maquina 353-005, amb les seves
germanes de serie (Ila001ila 002), es
van destinar a la traccié del Catalan
Talgo, tnic tren espanyol de I'exclusiva

xarxa Trans Europ Express (TEE) que
circulava entre Barcelona i Ginebra,
amb uns bogis especifics d'ample
internacional.

E11978 va batre el récord mundial de
velocitat amb traccio diesel, en arribar
als 230 km/h entre Alcazar de San Juan
i Rio Zancara. Als darrers anys de la seva
vida activa es va fer servir com a genera-
dor de corrent trifasic per als nous Talgo
350, que eren en fase de muntatg e als
tallers de Talgo a Las Matas (Madrid).

Aquest tipus de locomotores es van
retirar del servei el 25 de setembre de
2003, sent lalocomotora 353-005 la
que va tancar aquest cicle de 41 anys
de perfecte funcionament.



La série de maquines 354 de Renfe,
coneguda també com a 4000T,
correspon a vuit locomotores diesel
hidrauliques de Talgo, fabricades per la
marca alemanya Krauss-Maffei, amb un
aspecte molt similar a la serie 353 de
Renfe perd amb certes millores, sobretot
en el que a potencia es refereix. Van ser
adquirides per Renfe el 1983 per donar
servei als trens Talgo Pendular. El seu sis-
tema de pendulacié natural permet una
acceleraci6 lateral molt major que altres
trens convencionals. Va poder aug-
mentar en un 25% la velocitat, assolint
inicialment una maxima de 180 km/h,
totique anys més tard, gracies ala
introduccié d’'un nou pont reductor que
oferia un engranatge més, va augmentar
la seva velocitat a 200 km/h.

El resultat operatiu d'aquest model
va ser excepcionalment eficient, intens
i va remolcar qualsevol tipus de tren.
Aquestes locomotores oferien una
poténcia total que mai va ser superada
per cap altre locomotora del parc de
Renfe. El seu moment algid es va donar
ala década dels anys noranta, quan
van prestar servei en les connexions
de Madrid amb Cartagena, Badajoz,
Burgos i A Corunya, assolint el récord
mundial en tracci¢ diesel de quilome-
tres recorreguts per mes en servei co-
mercial. Tot i que van donar un resultat
espectacular i el seu us va ser sempre
molt intens pel seu bon funcionament,
al juliol de 2009, Renfe va retirar del
servei les tres Ultimes locomotores que
encara circulaven.

LOCOMOTORA
TALGO

354-001

Talgo 4000T
Virgen
de Covadonga

Any de construccio:
1983

Lloc de fabricacio:
Alemanya

Fabricant:
Krauss Maffei

Locomotores
construides: 8

Pes en buit: 80.000 kg

Poténcia: 2.225 kW
(4.200CV)

Velocitat maxima:
200 km/h
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Nau de
Reserva




La nau es va construir a principis
del segle xx com nou ambit annex ala
Gran Nau, seguint I'objectiu prioritari
d'utilitzacié maxima de les instal-la-
cions del Diposit i del taller ferroviari
de Vilanova. Era el magatzem de
subministraments, on es guardaven
els materials per ales reparacions
dels vehicles.

L'edificaci6 de 210 m? es va recu-
perar I'any 2001 amb una aportacié
economica del Gestor de Infraestruc-
tures Ferroviaries (GIF), antecessor de

I'Adif, i va significar per al Museu un
destacable increment dels seus espais
expositius. En concret es va utilitzar
per a exposicions temporals sota la
denominacié “Espai Segle XXI". La
recuperacio va ser realitzada d'acord
amb els criteris museologics i expo-
sitius del moment, tot respectant els
principis arquitectonics amb qué es va
construir la primitiva nau.

Es va tancar com a ambit expositiu

I'any 2016 i avui és un espai de reserva
d'objectes del Museu.




Nau
Panor




La nova Nau Panoramica va ser — q
construida entre el 2018 i el 2019 amb ' ‘.'
fons de finangament del 1,5% cultural |
del Ministeri de Transports. Destaca

pel seu gran finestral horitzontal que B /
fa de mirador del conjunt de vehicles I~ A
historics que s'exposen al Museu del

Ferrocarril de Catalunya, aixi com S R LR ]

per la llum que entra des de la seva
coberta de vidre.

L'edificacié sorgeix de la Gran Nau i
s'ha construit en paral-lel a la Nau de
Reserva. Va ser projectada amb voluntat
de respectar I'estructura arquitectonica
del conjunt de naus dels origens del
ferrocarril a Vilanova. Aquest nou ambit
esta dedicat a exposicions temporals i
també se celebren al seu interior actes i
activitats de diferent tipus.




Gran Nau




Es una de les dues edificacions
més antigues del conjunt d'instal-la-
cions de I'actual Museu i la de major
extensid de tot el complex (1.500 m?).
Catalogada com a Bé Cultural d'In-
teres Local (BCIL) per I'Ajuntament de
la ciutat es va acabar de construir al
1881, a I'hora que I'estacié de Vilanova,
per al'arribada del ferrocarril ala
ciutat. Es va destinar a la reparacié
dels vehicles que la Companyia del
Ferrocarril de Barcelona a Vilanova i
Valls va comprar als Estats Units.

La Gran Nau es va incorporar al
conjunt d'instal-lacions del Museu al
1999 i durant més de cinquanta anys
es va utilitzar com a un magatzem
informal del taller de Renfe i també del
Museu. Es trobava en un avangat estat

de deteriorament i amb una subvencié
del 1,5% cultural del Ministeri de Trans-
port va ser possible la seva complerta
rehabilitacid i recuperar-la per ampliar
I'espai expositiu cobert. Va obrir les
seves portes el mes de maig del 2019
amb els actes de celebracié del Dia
Internacional dels Museus.

Compta amb dues vies centrals, una
d'elles amb un tercer carril que perme-
tra en el futur col-locar un vehicle d'alta
velocitat. Originalment les seves dues
vies permetien els desplagaments dels
vehicles a la xarxa ferroviaria general.
Esta previst que s'uneixi amb la Nau del
Pont-Grua i que al seu interior s'ofereixi
una moderna museografia per mostrar
el paper innovador del ferrocarril en la
historia contemporania.




Exposicié “La Gran
Transformaci6 d'un Di-
posit de Locomotores
de Vapor a Museu del
Ferrocarril”




Eltren Talgo Il va ser I'hereu del pro-
totipus Talgo |, integrant bona part de
les innovacions tecnologiques d'aquest
primer model. Va ser una auténtica
revolucié al'época iva representar
un salt determinant en la historia del
transport per ferrocarril. La major part
de les novetats dels anys quaranta
del segle xx, encara es conserven en
les composicions actuals del mate-
rial Talgo: vehicles units i articulats,
lleugers, amb centre de gravetat baix i
rodament independent. Conjuntament
alamés moderna tecnologia, oferia un
confort inédit per a I'época: butaques
reclinables, servei de restauracio al se-

ient, portes d'accés a nivell de I'andana,

finestres panoramiques, aire condicio-

nat i cotxe de cua tipus mirador.
Aquest tren es va assajar als Estats

Units I'any 1948. E1 1949 van arribar

al port de Pasajes trenta-dos cotxes
que formaven tres composicions i van
comencar a prestar servei I'any segtient
entre Madrid i Hendaia. En proves va
arribar als 142 km/h, tot i que en servei
comercial la seva velocitat maxima fou
de 120 km/h. Els cotxes del Talgo Il
varen rodar fins al 1972, pero les quatre
locomotores encara varen circular

fins el 1976, remolcant els cotxes del
Talgo IlI, el seu successor.

Es conserven dues composicions
d'aquesta serie historica, una al Museu
de Vilanova i un altre al Museu de Madrid.
La companyia Patentes Talgo col-labora
en larestauracio periodica dels vehicles.
L'any 2019 es va fer la darrera rehabilita-
ci6iesvacol-locar el tren en una de les
vies de la Gran Nau per a garantir la seva
preservacio, aixi com a primera mostra
patrimonial de la futura museografia.

COMPOSICIO
DE TALGO II

LOCOMOTORA

350-003 -

Virgen de Begoiia
i quatre cotxes

Any de construccié:
1949

Lloc de fabricacio:
Estats Units

Fabricant: American
Car Foundry, Berwick
(Pennsylvania) i
Wilmington (Delaware)
Locomotores
construides: 4

Pes en buit: 60.000 kg
Poténcia: 810 CV
Velocitat maxima
autoritzada: 120 km/h

Velocitat maxima
assolida: 145 km/h
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Pont-Grua




Amb la Gran Nau és la construccio
més antiga del conjunt de les instal-la-
cions del Museu i es troba catalogada
com a Bé Cultural d'Intereés Local
(BCIL) en el pla especial de proteccié
del patrimoni de Vilanova i la Geltru.

La Nau Pont-Grua es va especialit-
zar en les reparacions més generals:
es verificava que el perfil de les rodes
fos el correcte, es reparaven calde-
res i conduccions de vapor... La nau
disposava de sis vies amb fossat, i
d’'un impressionant pont-grua capag
d’elevar fins a 40 tones, fet que
possibilitava aixecar les locomotores
de vapor, en especial les calderes, i
situar-les en la via més convenient. El
pont-grua que li dona nom, es troba en
el seu emplagament original, construit

per la companyia anglesa Stother &
~ Pitt, continua funcionant i es mou de
‘H rma manual. Originariament la Nau

Pont-Grua no estava tancada cap a
I'oest sin6 que tenia sis obertures per
les quals entrava i sortia el material
cap a l'estacio, a més les dues vies
centrals continuaven fins a la nau taller
(Gran Nau) i a la xarxa general.

L'any 2012 es va fer la primera fase
de I'obra de rehabilitacié i recuperacio
d’aquest espai amb criteris de salva-
guarda d'un edifici historic. En una
segona fase va intervenir I'Ajuntament
de Vilanova per a fer possible la seva
utilitzacio publica i per a I'is compar-
tit de les entitats joves vilanovines.
Un conveni va regular I'acord del 2013
al 2019. Es troba en marxa la tercera
fase de la intervencid arquitectonica
que permetra, I'any 2021, unir de nou
les dues historiques naus i mostrar
dues vies amb fossat i locomotores de
vapor del segle xix. '




LOCOMOTORA

DEVAPOR

Andaluces 04
Any de construccié: Aquesta locomotora va ser adquirida E11942 es va vendre a la Compafiia
1871 o per la Compafifa del Ferrocarril Urbano Espafiola de Fabricacion Mecénica del
'é'ﬂc,de fabricaci: de Jerez de la Frontera, que més tard Vidrio (CELO) per transportar els va-
F:bgr'iznt_ Cockerill es va integrar a la Compafiia de los gons entre la factoria de Sant Adria del
Pes en bu'it_ 17083k Ferrocarriles Andaluces. Aquest tipusde ~ Besos i I'estacié de Renfe fins I'any 1963.

PS8 locomotores van ser construides per cir- Aquesta locomotora es troba

Poténcia: 630 CV . . . . .
cular per linies de reduides dimensiones:  actualment a la Gran Nau i en la segona

arees urbanes 0 maniobres en estacions,  fase de les obres de rehabilitacio de
diposits i factories. Per fer aquestatasca  la del Pont Grua és una de les dues
es necessitaven locomotores senzilles, que s'exhibira al seu interior, amb la
de facil manteniment i limitada poténcia.  maquina “Caldas”

Altancament
d'aquesta edicié del
cataleg es duena
terme les obres de
rehabilitacié de la
Nau Pont-Grua
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La locomotora més antiga fabricada
al pais que es conserva és la “Caldas”
i és un dels vehicles més valuosos
que s'exposen al Museu. Amb la seva
germana 232, van ser les primeres
locomotores de via ampla no importa-
des. Van ser construides el 1888 per La
Maquinista Terrestre y Maritima, una de
les fabriques pioneres de la revolucié
industrial catalana, pel ferrocarril de
Barcelona a Sarria. Quan la Companyia
General dels Ferrocarrils Catalans va
electrificar la linia i va canviar I'ample,
les dues locomotores es van vendre a

13400"%

13400

la Companyia de Ferrocarril de Mollet a
Caldes de Montbui, on van rebre els nu-
meros 5 i 6. Posteriorment se'ls afegiria
una tercera locomotora, la 7.

Com estaven concebudes per a
trajectes curts, moltes d'aquelles pri-
meres locomotores tenien el diposit per
emmagatzemar aigua i carbd integrat en
la propia estructura de la maquina.

Les tres locomotores a Renfe van ser
utilitzades com a maquines de manio-
bres. La “Caldas” va acabar els seus dies
(tils en el diposit barceloni de Poble Nou,
ala decada dels anys seixanta.

LOCOMOTORA
DEVAPOR

030-0233

Mollet - Caldes 6
“Caldas”

Any de construccié:
1887

Lloc de fabricacio:
Barcelona

Fabricant:
La Maquinista Terrestre
y Maritima

Locomotores
construides: 3

Pes en buit: 29.300 kg
Poténcia: 432 CV

Velocitat maxima:
50 km/h
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La voluntat de creaci6 d'un centre
de documentacié amb biblioteca al
Museu de Vilanova data de I'any 1999.
El proposit va ser custodiar i posar a
disposicio de la ciutadania els arxius,
fotografies i llibres que es conservaven,
aixi com continuar ampliant el fons.

Al febrer de I'any 2000 la Biblioteca va
iniciar el seu funcionament amb un mo-
biliari molt senzill, 1.000 volums i uns
50 titols de publicacions periodiques.

EI 2001, Renfe va cedir al Museu el
mobiliari del consell d’administracio
de I'antiga companyia MZA, un conjunt
format per una taula allargada de 5 m,
vint cadires de pell i tres grans armaris

vitrines on es guarden els llibres. Un
conjunt de mobles que va obligar a in-
crementar l'espai destinat inicialment
alabiblioteca.

Avui el Centre de Documentacio
disposa de més de 7000 documents
catalogats (arxius, llibres, publica-
cions, planols, mapes...) i un fons
fotografic format per més de 20.000
imatges i postals. Una part important
prové del fons del Servei Electric de
Renfe dels anys cinquanta i seixanta
del segle passat.

La Biblioteca és I'tinica publica a
Catalunya especialitzada en tematica
ferroviaria i per consultar cal cita previa.




Espai
Polivalent




Poc després de la inauguracio del
Museu, al 1993, es va crear una sala
ala planta superior de I'edifici de
recepcio per projectar un espectacular
muntatge audiovisual amb diapositi-
ves que es va anomenar: Puja al tren
de la historia. El conjunt format per
I'espaii el curt amb efectes especials
va guanyar el prestigios premi inter-
nacional Laus i va servir per donar un
primer impuls i visibilitat a I'equipa-
ment cultural.

Durant vint-i-cinc anys en aquest am-
bit es van oferir diferents documentals
del mon del tren per fer compressible el
seu relat i presentar-ho en un llenguatge
més suggerent i atractiu pel pablic.

Des de I'any 2018, el circuit de visites
se situa exclusivament a la planta
baixa per garantir la maxima acces-
sibilitat, de manera que aquesta Sala
Audiovisual, al 2020 s'ha transformat
en I'Espai Polivalent en el que tenen
cabuda tot tipus d'activitats educa-
tives, formatives, reunions, xerrades,
projeccions, etc...




Socis i col-laboradors
del Museu, Alcaldesa i
Regidor de I'Ajuntament
de Vilanova i Director
Gerent de la Fundacié a
la xix edicié dels premis
“Camins de Ferro a
Vilanova', any 2019

Socis i
Gol-lahoradors

Museu (SiC)
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Amb la denominacié de Socis i
Col-laboradors del Museu del Ferroca-
rril de Vilanova i la Geltrt (SiC), es crea,
I'any 2008, una associacié formada
per persones que actuen de forma
voluntaria i no remunerada en les dife-
rents arees que conformen el Museu
(restauracid, documentacid, difusié o
atencié al public). El seu origen es troba
en un petit grup de ferroviaris jubilats
que el 2006 van comencar a oferir el
seu temps i el seu coneixement en el
desenvolupament del Museu.

L'esperit del SiC cerca contribuir
amb el seu suport al desenvolupa-
ment i difusio de les tasques del

Museu i de garantir la conservacio i
transmissié del seu patrimoni, aixi
com la creacié d'un teixit social
cohesionat al voltant de la institucié
alaqual recolza. Els membres del
SiC posen a disposicio del Museu els
seus sabers, la seva experienciaii el
seu talent, generant idees i projectes
com a reforg a l'objectiu del progrés
cultural i social.

| tot amb el compromis de dur a
terme les seves activitats de manera
oberta i amb anim de col-laboracid
amb la institucié per a la que actuen,
donant suport a les activitats que la
dinamica del Museu genera.
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