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MUSEU DE LA CIENCIA
1 DE LA TECNICA DE CATALUNYA

La Locomotora de vapor Mataro




La locomotora de vapor Matar6 es la réplica exacta de la primera maquina de
ferrocarril que circuldé en la Peninsula Ibérica (1848), entre Barcelona y Mataro.
Fue construida con motivo del Centenario de la puesta en funcionamiento de esa
primera linea de ferrocarril. Hasta el pasado afio era la Unica locomotora de vapor
gue se podia ver en funcionamiento en el Museo del Ferrocarril de Catalufia.
Todos los primeros domingos de mes se ponia en marcha para mostrar una forma
de viajar y una tecnologia que en Europa se prolongé mas de un siglo.

El Museo ubicado en Vilanova i la Geltrd (a 40 Km de Barcelona) custodia,
expone y difunde el valor de los bienes representativos de la accion del hombre
relacionados con el mundo del tren, a fin de aumentar su conocimiento,
promocionar su utilizacién y favorecer la cultura y el deleite. Sin ninguna duda,
del catdlogo del patrimonio industrial en Catalufia, esta maquina es una auténtica
joya dada su significacion historica como simbolo del progreso y de la revolucién
industrial en nuestro pais. La locomotora de vapor tipo 1-1-1 Patentée que cubrid
el primer recorrido ferroviario en 1848 es un legado patrimonial Unico.



El primer ferrocarril peninsular se inaugur6 el 28 de octubre de 1848 entre
Barcelona y Matar6 un recorrido de 30 kilometros. Gracias a Miquel Biada, el cual
junto a José M. Roca es considerado el principal promotor del proyecto fundando
la empresa "Camino de hierro de Barcelona a Mataré" (1843).

La estructura de esta maquina permite una primera aproximacion a la simplicidad
tecnoldgica de las primeras locomotoras que se compraron en Gran Bretafa, asi
como conocer las extremas condiciones de trabajo en las que actuaban
maquinistas y fogoneros en los primeros tiempos del vapor.
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La locomotora que se conserva en el Museo del Ferrocarrii de Cataluia se
construyé en 1948 con motivo de la celebracién del Centenario del Ferrocarril en
Espafia siendo inaugurada en un viaje conmemorativo entre Barcelona y Mataro,
reflejando la tecnologia y la estética de una época en la que el tren pasaria a ser
un elemento de progreso. Esta réplica se encarg6 en 1947 a la empresa espafiola
La Maquinista Terrestre y Maritima.

El Museo del Ferrocarril abrié sus puertas en 1990 desde entonces ha destacado
siempre por su completa coleccién de locomotoras de vapor, siendo considerado
uno de los mas valiosos de Europa, tanto por su amplia coleccién de vehiculos
como por las instalaciones originales de locomotoras de vapor donde se ubica. La
locomotora de vapor Matar6 ha sido una de las primeras atracciones del Museo
para sus visitantes. Estd maquina también ha participado en los principales actos
conmemorativos del ferrocarril y junto a los tres coches de viajeros que también
se exponen en este equipamiento cultural, muestra cdmo fueron los inicios de la
historia del transporte publico en el pais y el impacto de su aparicion en los
desplazamientos de la poblacion. Su exposicidon permite ver y contar como el
surgimiento del ferrocarril revolucioné completamente los usos y tras su paso
nada quedo igual en la sociedad de mediados del XIX.



Un poco de historia:

La locomotora que inaugur6 la primera linea del ferrocarril Barcelona -Mataro, el
28 de octubre de 1848, fue bautizada con el nombre de Matar6. Se trata de una
locomotora de vapor saturado 1-1-1 con ténder, del tipo Crewe, toponimo de la
ciudad inglesa donde se desarroll6 su tecnologia de origen inglés.

El Tipo Crewe fue desarrollado en 1843, bajo la direccién del ingeniero Joseph
Locke, como una necesidad para mejorar las locomotoras Patentee, que
presentaban elevados gastos de mantenimiento por su fragilidad. EI mismo
problema habia surgido en 1837 en Cuba, entonces provincia espafiola, con las
locomotoras Tipo Planet, que fueron devueltas a Europa y sustituidas por
locomotoras americanas mas robustas. Joseph Locke (1805-1860), ingeniero civil
inglés, fue director de muchos proyectos en el Reino Unido y por todo el
continente europeo. Destacan los proyectos de los primeros ferrocarriles de
Francia (1843), Espafa (1848) y Holanda (1856). Fue también Ingeniero en Jefe
de la Grand Junction Railway (1837), después englobada en la London & North
Western R. (1846), y también de la London & South Western R. (1840). En 1845,
este tipo de locomotoras se encontraba totalmente perfeccionado, siendo la
llamada Columbine 1-1-1, la primera de este tipo con todas sus innovaciones, y
estuvo en fabricacion durante més de 15 afios.
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Magquinista y fogonero en una locomotora Tipus Crewe, afios 1860



La construccion y lainauguracion, con algunas
anecdotas:

Las obras de construccion de la linea comenzaron en junio de 1847. La linea fue
probada oficialmente el 8 de octubre de 1848. El 11 de octubre de 1848, en otra
prueba oficial se recorrié la distancia desde Barcelona a Matar6 en 36 minutos. Se
adquirieron 4 locomotoras denominadas "Catalufia", "Barcelona”, "Besos" y
"Matar@", que fueron construidas en Inglaterra por la compafiia Jones & Potts.
Fueron retiradas aproximadamente hacia el 1880. Se adquirieron dos coches de
lujo, treinta de primera clase, treinta de segunda clase, dieciocho de tercera clase,
doce de mercancias y dos furgones.
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Su promotor Miquel Biada no pudo ver inaugurado su proyecto, murid unos meses
antes de su inauguracion. El 28 de octubre de 1848, 400 personas realizaron el
viaje inaugural Barcelona -Matar6 en 35 minutos.

El ferrocarril llegaba a Espafia de la mano de los emprendedores espafioles que
regresaban de La Habana, donde ya habian visto funcionar la primera linea en
1837, con el objetivo de mejorar el transporte de mercancias y de viajeros. La
plantilla inicial la compusieron 87 agentes. Los primeros maquinistas eran
ingleses ante la falta de pericia de los nacionales. Los fogoneros eran esparoles y
ante el elevado salario de los maquinistas ingleses pronto fueron sustituidos por
esparioles.



El acto inaugural se celebr6 el 28 de octubre de 1848 en la llamada entonces
Puerta de don Carlos, comenzé a las nueve de la mafiana en Barcelona con la
asistencia de autoridades civiles y eclesiasticas. Se mont6 un altar con la
inscripcién "in hoc signo vinces" y se decor6 con banderas y escudos de las
ciudades de Barcelona y Matar6. También habia escudos de Badalona, Montgat,
Alella, Masnou, Vilassar y Premia. En el acto se interpretd el himno nacional ya
continuacioén las autoridades subieron al tren que habia sido engalanado para la
ocasion. El tren salié de Barcelona bajo los acordes de la " Marcha Real". Llegé a
Mataré a las 11 h. 45 min.

Como anécdota mas curiosa, en la estacion de Matard, muchas personas que no
estaban invitadas encontraron la manera de introducirse en la estacién a ultima
hora. Tomaron por asalto un carruaje que estaba en la cola del tren, pero
advertido el jefe de estacion, orden6 desenganchar ese ultimo coche sin que fuera
observado por los ocupantes, que vieron como el tren se ponia en marcha
mientras ellos se quedaban sin realizar el viaje.

Los precios de los billetes, considerados muy caros en la época, eran 12 reales
en primera clase, 9 en segunda y 6 tercera. La linea contaba con ocho
estaciones, pero en el momento de su inauguracién sélo estaban construidas
siete: Barcelona, Badalona, Montgat, Masnou, Premia, Vilassar y Matar6. La
estacion de Ocata se inauguré el 5 de marzo de 1849. La linea tenia 28
kilbmetros de longitud y permitia alcanzar los 80 kilémetros por hora.
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La locomotora Matard fue expuesta sobre un pedestal con motivo de la visita del rey
Alfonso XII a la Exposicion Catalana de 1877 y no esta muy claro su destino
posterior, pero las Ultimas investigaciones realizadas por el estudioso Xavier
Nubiola permiten cambiar la historia. Parece que después de participar en la
muestra de 1877 no desapareciéo como se habia venido diciendo. Nubiola aporta
a su investigacion declaraciones de Pau Sans, ingeniero en Jefe de Traccion y
talleres del Ferrocarril de la compafiia Tarragona a Barcelona y Francia (TBF), a
la revista la Costa de Levant, donde se nos da a conocer los ultimos dias en
activo de la locomotora Mataré en los talleres de Barcelona, como también lo
indica Tom Ros, el maquinista que inauguré el primer ferrocarril de Espafia en la
Peninsula, afios después de la citada exposicién de 1877. Todo apunta, pues, a
gue la maquina permaneceria activa dentro de los talleres, para maniobras o
como generador de vapor hasta el final del siglo XIX.



La Matard en el Museo del Ferrocarril de Cataluina;

Poner en marcha la Matard, supone tres horas de trabajo: encender el fuego,
guemar la lefia, introducir el carbén, esperar a que se calienten los 6 m cubicos de
agua y esperar a que el vapor mueva la maquina.

El Museo la pone en marcha todos los primeros domingos de mes para que
mayores y pequefios puedan seguir disfrutando de sensaciones Unicas y de una
pieza clave de nuestra historia contemporanea.
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ANEXO
Ferrocarril de Barcelona a Matar6
Historia de la traccién vapor en Espafia , tomol ,paginas 13 a 17 (Ed. 1995)

Como es sabido este ferrocarril se inauguré el 28 de octubre de 1848 y fue el primero que
circuld en la peninsula. Por consiguiente la historia de la locomotora de vapor en nuestro
pais comienza con las maquinas que prestaron servicio en esta linea catalana. En
aquella época la construccién de locomotoras habia ya salido de su periodo experimental
y existian conocimientos suficientes respecto a los detalles y dimensiones que habian de
darse a las diversas piezas. Se vislumbraban también varias escuelas creadas por
ingenieros eminentes que pretendian demostrar las ventajas de sus modelos respecto a
los restantes.

Las obras del Barcelona-Mataré habian sido adjudicadas al contratista inglés Joseph
Locke, uno de los méas importantes de su época. Como era costumbre frecuente que el
constructor de un ferrocarril lo proveyera también del material fijo y rodante, no ha de
extrafiar que Locke enviara a Barcelona locomotoras del tipo que habia adoptado para
todas las lineas realizadas por él.

El origen del tipo enviado al Barcelona-Matar6 se halla en el “Gran Junction Railway”, uno
de los muchos ferrocarriles construidos por Locke. El ingeniero mecénico de dicha linea
era Alexander Allan, quien habia sido anteriormente director de los Talleres Forrester, de
Liverpool. En manifiesta oposicion a los Stephenson, era partidario de las locomotoras
con cilindros exteriores, de mas facil acceso para su reparacion que los interiores. Con
ellos se suprimia ademas el costoso eje acordado con sus cojinetes de apoyo de ajuste
complicado. En el “Gran Junction Railway” se emplearon, al principio, maquinas del
clasico modelo de Stephenson. Pero en la linea existia una curva de enlace con el
ferrocarril de Liverpool a Mancheser bastante cerrada y las maquinas pasaban muy
forzadas por ella, lo que ocasionaba frecuentes roturas de ejes acodados. Allan decidio
transformar una de estas maquinas. Colocd los cilindros bien sujetos al bastidor exterior y
suprimio los cojinetes del eje motor en dicho bastidor. Naci6é asi el modelo conocido por
los historiadores de la locomotora como “Allan-Crewe”, uniendo el nombre del inventor al
de los talleres de la compafiia en los que se llevé a cabo la reforma. Donde quiera que
Locke construia ferrocarriles, y tenia que proveer su material, empleé este modelo “Allan-
Crewe”, simple, robusto y facil de entretener. Lo vemos primero como caracteristico en el
“London & North Western”, al que quedé incorporado el “Gran Junction”; en numerosas
lineas escocesas, donde perduraria hasta final de siglo, y en Francia, donde fue conocido
como “Buddicom” por el ingeniero que lo introdujo en ese pais. Lleg6 incluso al Canada y,
como hemos indicado, fue adoptado por el Barcelona-Matara.

Para este ferrocarril se trajeron cuatro locomotoras, tipos 1-1-1, bautizadas con los
nombres “Matard”, “Barcelona”, “Catalufia” y “Besds”. Construidas por la casa Jones &
Potts, de Newton-le-Willows, cerca de Warrington, proveedora habitual de Locke, eran
idénticas a las que Vulcan Foundry de Leeds habia suministrado al “Caledonia Railway”,
en el que tenian los nimeros 10 a 19 y cuyos planos los habia confeccionado el propio
Allan.



La disposicion general se aprecia en el grabado que muestra a la “Matar6” original. Su
precio fue de dos mil libras esterlinas cada locomotora y doscientas cada ténder. EI 19 de
agosto de 1848 fue embarcada en Londres la primera de las maquinas pedidas y el 5 de
octubre se realiz6 una prueba con ella. Recorridos unos cinco kilémetros, el ingeniero que
la conducia, en vista del buen resultado obtenido durante este primer trayecto, decidié
continuar hasta Matard. Al regreso tardd6 51 minutos y dicho ingeniero, con bastante
optimismo a nuestro juicio, opiné que se podria alcanzar muy bien una velocidad de 80
kilometros por hora.

El dia 8 del mismo mes se efectud la prueba oficial del nuevo ferrocarril que sirvio a la
vez para probar nuevamente una de las locomotoras. Se organizé un tren compuesto de
diez coches, en los que se alojaron, seguramente muy incomodas, mas de cuatrocientas
personas. El tren se detuvo dos veces a la ida y una a la vuelta para comprobar si se
habia producido algin calentamiento de ejes, medida muy acertada ya que el material no
habia circulado todavia. Ademas se tuvo la precauciéon de correr a poca velocidad,
invirtiendo a la ida 58 minutos, descontados los tiempos de parada. A la vuelta, como
todo iba bien, se apret6 la marcha y solo se tardaron 48 minutos. El dia 11 se realiz6 la
inspeccion final de la linea y ya se hizo el recorrido en 36 minutos.

La carga remolcada el dia de la inauguracion fue de unas 130 toneladas. El tren se
componia de 24 coches con una capacidad de 900 viajeros. En dias sucesivos la
curiosidad de los barceloneses por probar este nuevo medio de transporte fue tal que
hubo que formar trenes de treinta y cinco unidades capaces para 1.900 viajeros. La
velocidad de los trenes regulares se fijé posteriormente en 21 millas espafiolas (unos 40
kilometros por hora) para los ordinarios y en 38 (70 kilbmetros por hora) para los directos.
A partir de 1850, se asignaron 47,9 kilbmetros por hora a los primeros y 61,5 kildmetros a
los expresos. ElI material movil empleado era de dos ejes y, como las maquinas, de
procedencia inglesa. La composiciébn normal de los trenes de viajeros constaba de un
coche de 12, dos de 22, tres de 32 y un furgon.

Cuando por su escasa potencia la “Mataré” y sus compafieras de serie fueron retiradas
del servicio, la primera se utiliz6 como méaquina fija de vapor para impeler una dinamo
Gramme destinada al alumbrado de la estacion de Barcelona-Término. Fue la primera
aplicacion de la electricidad para dichos fines en una estacién espafiola. A ello se debié
gue se salvara del desguace y fuera conservada como recuerdo histérico. Se mostré al
publico en una exposicidn de productos catalanes celebrada en la universidad con motivo
de la visita a Barcelona de Alfonso Xl en marzo de 1877. En un jardin improvisado
delante del citado edificio se erigi6 un arco de puentes sobre el que fue colocada la
maquina. Segun tenemos entendido, al descenderla se cay6 y sufridé importantes averias.
Llevada a los talleres de Clot permanecioé arrumbada durante varios afios y cuando la
T.B.F. fue adquirida por M.Z.A., esta compafiia con poco sentido historico la desguazo.

Por lo tanto, cuando se celebr6 el primer centenario del ferrocarril en Espafia, hubo que
construir una reproduccion de la “Matar6” basada en los planos que afortunadamente se
conservaban en la Escuela de Ingenieros Industriales de Barcelona.



Esta reproduccion, llevada a cabo por La Maquinista Terrestre y Maritima de Barcelona
difiere en algunos detalles de la original. Falta la segunda valvula de seguridad sobre el
lomo de a caldera, que tampoco figura en dichos planos, pero que se aprecia en el
grabado de la primitiva y que seguramente existié al principio pues en la época de su
construccion era preceptivo prever una segunda valvula de seguridad precintada y fuera
del alcance de la mano del maquinista. La otra valvula sobre el domo tenia una tuerca de
regulacion para que abriera antes que la otra y el tubo que envolvia el resorte estaba
graduado como en una bascula por lo que servia para indicar la presion de la caldera, ya
que Bourdon aun no habia inventado los mandmetros. También difiere la maquina del
Centenario en que para mayor comodidad y seguridad de funcionamiento de instalaron
inyectores y una prensa central de engrase, dos anacronismos evidentes.






