Locomotoras articuladas «Garratty
en las lineas espafolas. (Primera parte)
Por Javier ARANGUREN

(Con mi agradecimiento a los amigos Gustavo Reder y
Manuel Gonzalez Marquez, que han repasado y
comprobado los datos)

1. INTRODUCCION

Espara ha sido uno de los paises europeos que ha utilizado un significa-
tivo nimero de locomotoras articuladas sistema «Garratt» en sus lineas servi-
das con traccion vapor, tanto en las de via estrecha como en las denominadas
de ancho normal. Y fueron los FERROCARRILES CATALANES los que,
en 1922, encabezaron la lista de empresas que dispusieron de este tipo de lo-
comotoras, al poner en servicio sus primeras cuatro unidades del tipo 1-3-0+
+0-3-1, construidas por la «Societé St. Léonard», de Lieja (Bélgica), para su
via métrica.

Ademas de los FERROCARRILES CATALANES —que dispusieron en total
de dos series de cuatro locomotoras cada una, con la disposicion de ejes ci-
tada, numeradas 101 a 104 (afio 1922) y 105 a 108 (afio 1925)— también
utilizaron locomotoras de vapor sistema «Garratt» otras compafiias. Cronold-
gicamente, la segunda empresa es la Compafiia Minera de RIO TINTO, con
ancho de via de 1,067 m., que dispuso de dos locomotoras construidas por
Beyer & Peacock (Inglaterral y puestas en servicio en 1928, con disposicion
de ejes 1-3-14+1-3-1 v numeradas 145 y 146.

Tren del F.C. «Rio Tinton. Locomotora N.® 145 remolcando 2.000 Tm. hacia Huelva.



Posteriormente, el FERROCARRIL DE LA ROBLA adquirié cuatro locomo-
toras 1-3-1+1-3-1, las dos primeras a Hanomag (1929) y las dos segundas
a Babcock & Wilcox (1931), para su via métrica y dandolas la numeracion
80 a 83. Y el dltimo ferrocarril de via estrecha que incorpor6 las «Garratty a
su parque fue el de la COMPANIA MINERA DE SIERRA MENERA, que recibié
y puso en servicio en 1930 dos locomotoras construidas por Euskalduna,
del tipo 1-3-1+1-3-1, para su via métrica, y numeradas 501 y 502.

Y por lo que se refiere a la via de ancho normal, de 1,676 m., el ferrocarril
CENTRAL DE ARAGON tuvo dos series de locomotoras articuladas «Garratty,
la primera numerada 101 a 106, del tipo 2-3-1+1-3-2 y destinada al servicio
de trenes de viajeros, construida por Euskalduna y puesta en servcio durante el
afio 1931, y la segunda —numerada 201 a 206 — construida por Babcock &
Wilcox y también puesta en servicio en el mismo afio de 1931, destinada al
servicio de trenes de mercancias y con disposicion de ejes 1-4-1+ 1-4-1. Final-
mente, la Red Nacional (RENFE), que independientemente de recibir en 1941
el Parque del F.C. Central de Aragén, al que renumer6 462.0401 a 462.0406 y
282.0401 a 282.0406 respectivamente, adquirid diez locomotoras mas en los
afios 1960 y 1961, a las que asignd la numeradion 282.0421 a 282.0430 por
ser del mismo tipo en la disposicion de ejes que la segunda serie del C. de A.
y que fueron construidas por Babcock & Wilcox.

Fueron, pues, un total de 38 locomotoras «Garratty las que circularon por las
vias espanolas en tiempos de la traccion vapor, en un espacio de mas de 50 afos
a partir de 1922, de las cuales 16 eran de ancho de via inferior al «normal»
y las 22 restantes de ancho RENFE. De todas ellas, fueron fuelizadas —dejan-
do de consumir carbén— las del antiguo Central de Aragdn y entre los afios
1955 y 1958; las encargadas directamente por RENFE venian va fuelizadas
de origen. Y deciamos que era un nUmero significativo de locomotoras,
pues ningln pais europeo nos superd en numero de unidades; detrds, In-
glaterra tuvo un total de 34 méaquinas «Garratt». Es logico, pensando en la
especial dureza de la orografia espafiola; de las caracteristicas de cada linea
hablaremos, brevemente, al comentar el parque de cada compania.

En fin, v para separar este trabajo en dos partes de contenido sensible-
mente igual, nos ocuparemos en esta primera de aquellas locomotoras «Garratty
construidas por BEYER, PEACOCK & CO., o por fabricantes espafioles pero

Locomotora del F.C. «Central de Aragénn. 2-3-1+ 1-3-2, N.® 101.
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Locomotora del F.C. Mimero de «Sierra Meneran. 1-3-1+ 1-3-1. N.* 501,

con patentes o licencia de dicha firma inglesa. En otra segunda ocasion, nos
detendremos en los fabricantes belgas y alemanes.

2. LA FIRMA «BEYER, PEACOCK & CO.»

Se establecio en el afio 1854, en Gorton (Manchester, Inglaterra) y gand
rapidamente prestigio por los excelentes proyectos y por las construcciones de
locomotoras de vapor. Fueron méas de 100 afios de actividad en esta especiali-
dad, y tenemos controlados mas de cincuenta paises de todo el mundo que hi-
cieron sus pedidos de locomotoras de vapor a esta sociedad, entre los que se
encuentra Espafia. Sus fundadores, los socios Charles Frederick BEYER, Ri-
chard PEACOCK y Henry ROBERTSON, afirmaban constantemente que los
productos que se fabricaban en la factoria de Gorton eran incomparables, como
se puede comprobar —en decir de ellos mismos, en los documentos publica-
dos por la propia compafiia— a la vista de los innumerables pedidos recibidos
en esos primeros tiempos.

Hoy, «Beyer, Peacock & Co.» es una Corporacion Publica muy fuerte, en
relacion con la entidad original, dedicada a multiples actividades. Sin embargo,
su nombre es —fundamentalmente — conocido por la produccion de locomo-
toras de vapor en practicamente todos los ferrocarriles del mundo. Y tam-
bién, con mayor entidad si cabe, a partir del afio 1907, fecha de la produccién
de la primera locomotora articulada sistema «Garratty. En los documentos
de la compafiia podemos leer que sus locomotoras se han caracterizado por
una vida muy larga, especificando alguna «Garratt» gque ha funcionado més
de 36 anos ininterrumpidamente, y muchisimas mas por encima de los 30 afos;
también leemos que los pedidos de este tipo de locomotoras se caracteriza-
ban por el elevado nimero de unidades, y asi, algunos ferrocarriles hicieron
pedidos desde 30 hasta 50 unidades de un mismo prototipo.

Terminamos este breve apartado relativo a este fabricante inglés diciendo
que el primer pedido lo hizo, en 1908, el Ferrocarril del Gobierno de Tasmania,
que encargd dos unidades para su via de ancho 0,6096 metros, con la gran
suerte para su constructor de que pudo recomprar una de ellas, precisa-
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mente la «Garratty nimero 1, en el afno 1947, v que se conserva en mag-
nifico estado (al parecer) en la factoria de Gorton.

3. EL INVENTOR DEL SISTEMA, MR. H. W. GARRATT

No nos hemos detenido en reconstruir su vida, sina Gnicamente en la parte
de la misma que se relaciona con «Beyer, Peacock & Co.». Asi, sabemos que
Mr. H. W. Garratt era —en el afio 1907 — ingeniero-inspector del Gobierno de
New South Wales, y que en su actividad profesional visitaba frecuentemente
la factoria de Gorton al objeto de comprobar personalmente cémo se iban
construyendo las locomotoras de vapor que, por aquel entonces, habia encar-
gado el propio Gobierno. Su inquietud y aficion, paralelamente a su trabajo
oficial, le hacian pensar continuamente en el tema de desarrollar un nuevo mé-
todo para las locomotoras de vapor, consistente —en su idea primitiva— en
montar el armazon de la locomotora sobre «bogiesy de ferrocarril al estilo de
los coches y vagones. La idea la propuso en «Beyer, Peacock & Co.», y la
oficina técnica de esta factoria se puso a trabajar sobre el proyecto, empezan-
dose a desarrollar gradualmente el principio basico de las locomaotoras articula-
das que nacieron precisamente con el nombre del propio Mr. Garratt. La idea
original, pues, se puede ubicar en el afio 1907, y sabemos que ya los primeros
planos detallados del nuevo sistema tenian todas las caracteristicas esenciales
y distintivas que caracterizaron siempre a este tipo de locomotoras.

En nuestra Asociacion de Amigos del Ferrocarril hay elementos que mucho
mejor que quien suscribe pueden explicar con detalle qué es una locomotora
articulada «Garratty; ahora, bastard con recordar que la concepcion de la loco-
motora consiste en que la caldera se apoya en una especie de cuna, que es
a su vez soportada por unas vigas cuyos extremos pivotan sobre dos loco-
motoras. En efecto, es una caracteristica (nica, como otros tantos de sus aspec-
tos externos e internos; al parecer, las dificultades que presentaban las calderas
tradicionales sobre las ruedas en lo que a la forma de los bastidores se refe-
ria, desaparecieron totalmente en el caso de las «Garratty.

Locomotora del ferrocarril minero de «Rio Tinton, 1-3-1 - 1-3-1. N." 145,
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Finalmente, son conocidas las locomotoras construidas por la factoria de
Gorton como las « BEYER-GARRATT», por union del nombre de uno de los
pioneros entre los socios con el del inventor del sistema.

4. LOCOMOTORAS «BEYER-GARRATT» EN LAS LINEAS ESPANOLAS

En via estrecha, fueron los ferrocarriles de RIO TINTO y SIERRA MENERA
los que las utilizaron; y en via ancha o normal, el ferrocarrii CENTRAL DE
ARAGON (luego RENFE). Veamos un breve resumen de cada uno de ellos:

Ferrocarril Minero de Rio Tinto:

Adquirié en 1928 dos locomotoras —destinadas en principio a Africa del
Sur— para su linea de 1,067 m. de ancho entre las minas de Rio Tinto vy el
puerto de Huelva, para remolcar trenes de piritas vy azufre. El recorrido, de
poco mas de 83 km., y con una diferencia de altura entre extremos de la linea
de 306 metros, es una pendiente continua. Entre Huelva y Frailes (72,56 Km.)
hay una pendiente maxima de 10 milésimas, y entre Frailes y las minas de
Rio Tinto, 20 milésimas.

Las locomotoras «Garratty, fabricadas en Gorton por Beyer, Peacock & Co.,
remolcaban trenes de hasta 2.000 Tm. en bajada hacia Huelva, y de 5560 Tm.
en la maxima pendiente en sentido hacia las minas. Sus caracteristicas las
detallamos en el cuadro anexo. Se conserva la nimero 146,

Ferrocarril Minero de Sierra Menera

En 1929 pidi6 dos locomotoras «Garratty a la Comparia Euskalduna de
Construccion y Reparacion de Buques, de Bilbao, que las entregd en 1930.
Fueron utilizadas en el arrastre de trenes de mineral de hierro desde las minas
de Ojos Negros (Teruel) hasta el puerto de Sagunto (Valencia). El recorrido,
en linea de via métrica, tiene pendientes maximas de 20 milésimas desde Te-
ruel al puerto de Escandon, con curvas de 200 metros de radio.

Las locomotoras «Garratt» remolcaban trenes de hasta 542 Tm., a una velo-
cidad de 20 Km/hora. Fueron construidas en Bilbao con licencia de Beyer,
Peacock & Co., basadas en los planos que se hicieron para «Dundee Coal Co.»
de Africa del Sur; sus caracteristicas estan en el cuadro adjunto. No se con-
serva ninguna.

Ferrocarril Central de Aragén

Compafila que en sus origenes era privada y de origen belga, tenia una
linea de ancho 1,676 metros, con 320 Km. de longitud, entre Valencia y Ca-
latayud. Es un recorrido de extrema dureza, y particularmente entre Valencia
y Teruel, donde esté el puerto Escandon, en rampa continua de 21 milésimas
y con numerosas curvas de 300 metros de radio.

En 1929 pidi6 seis locomotoras a Euskalduna (Bilbaol, tipo «doble pacificy,
construidas bajo licencia Beyer, Peacock & Co., y entregadas en 1931. Su des-
tino fue remolcar, principalmente, trenes de viajeros. Se conserva una de ellas,
la ntmero 462.0401. '



CUADRO COMPARATIVO DE CARACTERISTICAS DE LAS LOCOMOTORAS
ARTICULADAS «GARRATT» DE LA FIRMA «BEYER, PEACOCK & CO».

o RIO SIERRA CENTRAL DE

ChRBETERIRTI A TINTO MENERA ARAGON
Ancho de vig .......oooinen, 1,067 m. 1,000 m. 1,676 m.
Namero de unidades ...... 2 2 6
Fabricante ..... R Beyer & Peacock Euskalduna Euskalduna
N.° de fabricante ............ 6560 v 6561 189y 190 191 a 196
N.° del propietario ......... 145 y 146 501 y 502 101 al 106
Afio de entrada en servicio. 1928 1930 1931
Disposicion de ejes ......... 1-3-1+1-3-1 1-3-1+1-3-1 2-3-1+1-3-2
Didametro ruedas motrices. 1,086 m. 1,086 m. 1,750 m.
VapOor e recalentado recalentado recalentado
Timbre caldera ............... | 14,06 Kg/cm? 12,66 Kg/cm? 14,06 Kg/cm?
Superficie de:

+ calefaccion ............ 185,99 m? 186,45 m? 298,95 m?

* recalentador .......... 41,62 m? 41,62 m? 69,00 m?

2 parfilla vooerveeee 3,89 m? 3,89 m? 4,90 m?
N.° de cilindros ............ 4 4 4
Didmetro de los cilindros y

carrera de los pistones ... 431 x 568 mm. 431 x bb8 mm. 483 x 660 mm.
Esfuerzo de traccion:

*a 75% presion ......... 20.235 Kg. 18.212 Kg. 18.543 Kg.

*a85% presion ........ 22.934 Kg. 20.639 Kg. 21.015 Kg.
Peso maximo por eje ...... 13,6 Tm. 14,2 Tm. 15,75 Tm.
Peso adherente ..... ... 81.000 Kg. 83.450 Kg. 99.350 Kg.
Peso total en servicio ...... 119,000 Tm. 118,150 Tm. 196,795 Tm.
Capacidad de agua ......... 18.184 litros 16.000 litros 22.000 litros
Capacidad combustible ... 7,0 Tm. 6,9 Tm. 7.5 Tm.
Potencia .......oocooevivinens ? ? 1.800 CV
Velocidad méaxima ......... 20 Km/h (1) 20 Km/h (2) 100 Km/h

(1) En rampas de 20 milésimas con curvas de 100 m., para 550 Tm.
{2) En rampas de 20 milésimas con curvas de 200 m., para 542 Tm.




Locomotoras articuladas «Garratt»
en las lineas espanolas. (Segunda parte)

Por Manuel Gonzalez Marquez

Continuamos en este numero el articulo iniciado en el anterior sobre las
locomotoras «Garratt» espanolas. Como bien se decia en €él, parece ldgico cla-
sificar éstas en dos grandes grupos: las que fueron construidas bajo planos
de la firma britanica Beyer Peacock y las que no lo fueron. Esta divisién obe-
dece, como ya se indicaba, a que Beyer Peacock fue la casa que cred este tipo
de locomotora.

En esta segunda parte trataremos las maquinas «Garratt» espafnolas cons-
truidas por diversos fabricantes, bajo planos diferentes de los de la casa Beyer
Peacock. Aunque estas maéaquinas tuvieron muchos puntos comunes, tanto en
lo técnico como en lo estético, cada fabricante supo dar su toque de gracia
especifico.

5. LAS «GARRATT» DE CATALANES

Paradéjicamente, las primeras «Garratt» espafiolas no fueron de la casa
Beyer Peacock, sino de un fabricante belga, la casa Saint Léonard, de Lieja.

La Compania General de Ferrocarriles Catalanes, compradora de estas ma-
quinas, habia sido creada en julio de 1919 agrupando un conjunto de lineas de
via métrica, cuyos origenes se remontaban a los ultimos afios del pasado siglo.
Eran estas lineas las de Barcelona a Martorell (Compaiia del Nordeste), Mar-
torell a lgualada (Ferrocarril Central Cataldan) y de Manresa a Guardiola. Esta
dltima estaba separada de las dos primeras, y su tréfico habia de transbordar
en Manresa, punto de unién con la linea de Barcelona a Lérida de la Compaiiia
del Norte.

Ambas zonas de la red de Catalanes se unen a partir de agosto de 1924, en
que se completa la linea Martorell-Manresa, cuyas obras se habian iniciado
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La «Garratt» 107 del Manresa-Olvén (procedente de Catalanes), fotografiada en Sallent en octubre
de 1958.

poco tiempo después de la constitucion de la Sociedad. Al mismo tiempo se
construye el ramal al puerto de Barcelona, con objeto de dar salida por él
a las sales potdsicas extraidas de las minas existentes en las proximidades
de Suria, trafico que desde entonces se ha constituido en el principal de los
Ferrocarriles Catalanes. Otros traficos importantes eran los de carbén y ce
mento, procedentes de Figols y Guardiola, y de maderas, de los bosques pire-

naicos.

Los trenes procedentes de Guardiola eran remolcados, con anterioridad a la
creacion de Catalanes, por unas pequefias méquinas de tres ejes, tipo 030-T
(las célebres «Bergas»), que habian sido construidas entre los afos 1890 vy
1911 por la casa alemana Krauss y por diversos fabricantes espanoles. Pero
estas maquinas eran de escasa potencia, y aunque el perfil de la linea es bé-
sicamente en pendiente —es decir, en cuesta abajo— desde Guardiola hacia
Manresa, existian en las proximidades de los P.K. 31 y 28 sendas rampas que
obligaban a fraccionar los trenes de mercancias, que por otra parte habitual-
mente circulaban en doble traccion. Los pequefos depésitos de agua de las
locomotoras, asimismo, hacian necesario el establecimiento de aguadas, a ve-
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ces incluso en plena via, para abastecer a las méaquinas de los trenes ascen-
dentes.

En estas condiciones de traccion, y ante la importancia que tomaban los
nuevos traficos de mercancias con la unién de toda la red de Catalanes, en
especial los de potasa con la salida al puerto de Barcelona, la Compaiia se
vio en la necesidad de emplear otro tipo de locomotora de mercancias, de ma-
yor potencia. Ninguna de las existentes entonces en Catalanes satisfacia
adecuadamente aquellas condiciones de traccion, pues las maquinas mas gran-
des de que se disponia eran unas 130-T del afio 1912, originarias de la linea
del Nordeste, y que eran locomotoras mds propias de un servicio de viajeros
que de mercancias.

La solucién adoptada fue, pues, el empleo de locomotoras articuladas tipo
«Garratt», que a la vez que eran capaces de arrastrar grandes cargas, podian
inscribirse facilmente en curvas de pequefio radio.

Se pas6 un primer pedido de cuatro maquinas a la ya citada casa Saint
Léonard, que las entregdé en 1922. Estas locomotoras estaban destinadas al
arrastre de los trenes de potasa desde Suria hacia el puerto de Barcelona, y su
puesta en servicio debia coincidir con la terminacién de la linea de Martorell
a Manresa.

Los resultados en explotacion obtenidos con estas méquinas fueron con-
siderados satisfactorios, y en base a ellos se decidié aumentar su nimero en
otras cuatro locomotoras, para poder ampliar su radio de accién a la linea de
Manresa a Guardiola. En el afno 1925 entregd el mismo constructor belga estas
otras cuatro locomotoras, que presentaban pequefias diferencias con respecto
a las primeras. Los cilindros tenian un diametro de 436 mm. en vez de los
360 mm. de las primeras maquinas, lo cual elevaba considerablemente el es-
fuerzo de traccion, ya que éste es proporcional al cuadrado del diametro de los
cilindros. La superficie de calefaccion, sin embargo, se disminuia sensiblemen-
te, tanto en los tubos hervidores (de 134,22 a 112,45 metros cuadrados) como
en el recalentador (de 27,47 a 27,05 metros cuadrados). La capacidad de los
tanques de agua se disminuia de 7 a 6,5 metros clbicos, y en cambio la carbo-
nera se aumentaba de 3,5 a 5 toneladas. Estas modificaciones resultaban de
los estudios realizados para adaptar las «Garratt» a las particulares condicio-
nes de traccién existentes en la linea de Guardiola, es decir, rampas mas pro-
nunciadas cuando las maquinas circulaban con los trenes cargados, relativa
facilidad para el aprovisionamiento de agua (los pequefios tanques de las
«Bergas» habian obligado a disponer numerosas aguadas), mayor autonomia
de combustible (Guardiola se encuentra a 134 Km. de Barcelona) y un mejor
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La méaquina 106 del Manresa-Olvéan, propiedad actualmente de los Amigos del Ferrocarril de
Barcelona. El tanque de agua cilindrico fue algo peculiar de las «Garratt» de Catalanes.

aprovechamiento de éste. Por otra parte, al aumentar el esfuerzo de traccion,
se vio la conveniencia de aumentar asimismo el peso adherente de la loco-
motora, que se elevé de 65 a 67 Tm., con lo cual el peso en servicio pasé de
78 a 80 Tm.

Las ocho locomotoras «Garratt» recibieron en Catalanes los nimeros 101
a 108.

Veamos ahora un detalle, que en cierta medida marcé la historia de estas
locomotoras. La seccién comprendida entre Manresa y Olvan, correspondiente
a la linea de Manresa a Guardiola, fue otorgada a su primitiva Compaiiia con-
cesionaria en 1881 y por un periodo de 60 anos, con lo cual el 7 de enero
de 1941 expird la concesion y la linea revirtio al Estado. Se establecié enton-
ces un convenio de explotacién entre éste y los Ferrocarriles Catalanes, me-
diante el cual esta Compaiia continuaba explotando la linea en unas condi-
ciones similares a las existentes hasta entonces. Pero diez afios después, cir-
cunstancias de tipo econémico hicieron imposible el mantenimiento de la linea
por parte de los Ferrocarriles Catalanes, y el 25 de abril de 1949 fue denun-
ciado el convenio de explotacion. La Jefatura de Explotacién de Ferrocarriles
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por el Estado ha de hacerse cargo de la linea de manera directa a partir del
1 de abril del afio 1950.

Para poder atender las necesidades de traccién de la linea por parte del
Estado, Catalanes le cedié las locomotoras que habitualmente empleaba en di-
cha seccion de Olvdn a Manresa. Fueron cinco méaquinas tipo «Berga», y las
cuatro «Garratt», 105 a 108, adquiridas por Catalanes precisamente para esta
linea. En el Estado todas estas méquinas conservaron sus nimeros, pero fue-
ron marcadas con las iniciales «M.O.» (Manresa-Olvan) en vez de «C.G.F.C.».

Las ocho «Garratt» se mantuvieron en servicio hasta la época de la diese-
lizacién. A partir del afio 1956 hacen su aparicion, tanto en la red de Catalanes
como en el Manresa-Olvan, las primeras locomotoras diesel de linea (las
«Alsthom»), con lo cual comienzan a reducirse los servicios de trenes con ma-
quinas de vapor. Un segundo pedido de maquinas diesel de linea, en 1965,
aparté definitivamente del servicio activo a las «Garratt».

Una de ellas, la 107, fue en sus ultimos afos trasladada por el Estado a la
linea de Pefarroya a Puertollano, en donde apenas llegé a prestar servicio.

La «Garratt- 83 de La Robla, fotografiada en el depdsito de Valmaseda en junio de 1955. Obsér-
vese que su longitud es mayor que la de la placa giratoria en que se encuentra. Esto era normal
en las «Garratt» (incluso en RENFE) y normalmente se las daba la vuelta en tridngulo.



La 106, por el contrario, es conservada actualmente por los Amigos del Ferro-
carril de Barcelona.

6. LAS «GARRATT» DE LA ROBLA

El ferrocarril de La Robla, hoy de FEVE, comprende la linea que desde Ledn
y La Robla alcanza Bilbao y la ria del Nervion en Luchana. En este punto, trans-
borda a los barcos el carbén procedente de las minas de Cistierna y Vega-
mediana.

El trazado de este ferrocarril es muy accidentado en casi todo su recorrido,
con curvas de hasta 150 metros de radio y largas rampas de 20 milésimas, lo
que ya desde su origen planted serios problemas de traccion. A partir del afio
1898 se pusieron en servicio unas locomotoras 1-4-0, construidas por la casa
americana Baldwin, que sustituyeron en el arrastre de los trenes de carbén
a las 031-T originales, y aunque ello constituyé una notable mejora, no evité
la necesidad de las dobles tracciones.

La solucion de emplear locomotoras articuladas en trayectos de montafa
era conocida desde antiguo por las compaiias espafiolas de via estrecha, pues
ya desde principios de siglo fueron numerosas las locomotoras «Mallet» pues-
tas en circulacién. El ferrocarril de La Robla, sin embargo, no habia adoptado
tal solucion y, mas a imagen de las Compaiiias de via ancha, se habia decidido
por las locomotoras con ténder remolcado, de las que una mayoria la for-
maban las ya citadas «Baldwin 1-4-0», ademas de otras tres 1-4-0 adquiridas
en 1920 de segunda mano a los Ferrocarriles Réticos (Suiza).

Todas las 1-4-0 y algunas 031-T de los afios 1891-92, es decir, del'"origén
de la linea, formaban en los afios veinte el parque motor mercancias del ferro-
carril de La Robla.

El aumento durante esta época del tonelaje de los trenes como consecuen-
cia de las variaciones en el trafico y del mayor peso de los vehiculos remol-
cados de nueva construccién, hacia necesario un aumento de la potencia de
las locomotoras. Este aumento venia limitado, como ya sabemos, por los redu-
cidos radios de las curvas que impedian emplear locomotoras convencionales
de gran longitud. La solucién a los problemas de traccién aparecia, pues, en
las locomotoras articuladas tipo «Garratt», de las cuales se encargaron dos a la
casa alemana Hanomag, que las entregd en el ano 1929; mientras que la So-
ciedad Babcock & Wilcox, de Bilbao, construye otras dos siguiendo los mismos

8



La «Garratt» 205 del Central de Aragdn, en Tarragona, en abril de 1969.

planos alemanes en 1931. Estas dos se construyeron simultdneamente a las
«Garratt» de mercancias de via ancha para el Central de Aragon.

Las de La Robla fueron las primeras maquinas «Garratt» de concepcion ale-
mana que circularon en Espafa, y las Unicas en via estrecha. Estuvieron siem-
pre asignadas a los trenes de carbon en las secciones de la linea con perfil
mas dificil, hasta la aparicion de las maquinas diesel.

Sus numeros en La Robla fueron 80 y 81 para las maquinas de Hanomag
y 82 y 83 para las de Babcock & Wilcox.

7. LAS «GARRATT» DE MERCANCIAS DEL CENTRAL DE ARAGON

Los problemas de traccién planteados al Ferrocarril Central de Aragén son
de sobra conocidos: la subida del Puerto de Escanddn, entre Teruel y Sagunto,
en el que a las fuertes rampas se unen frecuentes heladas durante el invierno.

Ya desde el origen de la linea, la Compaiia habia buscado el obtener una
mayor adherencia de sus locomotoras empleando ruedas motrices de gran dia-
metro, y este criterio fue mantenido en todas sus locomotoras para trenes de
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viajeros. Seguramente, se pensaba ademés obtener con ellas velocidades ele-
vadas en las zonas de perfil llano de la linea. En las maquinas de mercancias,
por el contrario, no es posible emplear ruedas grandes si se quieren obtener
unos esfuerzos de traccion adecuados, ya que éstos son inversamente propor-
cionales al diametro de las ruedas motrices, y asi, Central de Aragén opt6 por
un didmetro de ruedas comprendido entre 1.200 y 1.350 milimetros, que man-
tuvo en casi todas sus maquinas para trenes de mercancias.

En abril de 1933 se pone en servicio la linea de Caminreal a Zaragoza, con
la que el Central de Aragén completaba su red. Ademds, por estos afios tuvo
un gran auge la idea —que hoy, afortunadamente, parece renacer— de comu-
nicar Aragén con Francia a través del paso de Canfranc. Los aragoneses espe-
raban de esta unién importantes intercambios comerciales que favorecerian
la economia de su region y la nueva linea del Central de Aragén era el eje de
comunicaciones del sur de Aragdn con Francia y de Zaragoza con Valencia y su
puerto. Por ello, el Central de Aragén puso especial interés en adquirir un ma-
terial de calidad que estuviese de acuerdo con los traficos que se esperaban,
y asi, aparecieron las «Garratt», los coches y furgones metélicos —algunos de
los cuales todavia circulan— y los vagones de mercancias unificados.

La «Garratt» 282 F-0405 (ex Central de Aragon 205).
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Las locomotoras elegidas para el nuevo servicio eran del tipo «Garratts
por las razones expuestas en la primera parte de este trabajo (Boletin AAF,
nimero 21), de las que se proyectaron dos tipos, uno para viajeros —descrito
al tratar las «Garratt» de Beyer Peacock— y otro para mercancias, con dispo-
sicion de ejes 141 + 141-T, esto es, doble Mikado.

El proyecto de estas méaquinas era de la casa alemana Maffei, de Munich,
y fueron construidas en Espafia por la Sociedad Babcock & Wilcox, de Bilbao.
Entraron en servicio en el afio 1931.

El Central de Aragon utilizé estas méaquinas en su linea de Valencia a Za-
ragoza, en cuyas rampas del Puerto de Escandén supusieron un notable alivio
para la traccion de los trenes de mercancias, hasta entonces remolcados por
locomotoras «Mallet» tipos 0304030 6 130-+030 (series 40, 50 y 60).

Las «Garratt» de mercancias podian ejercer un esfuerzo de traccién de
22.200 K., que era el mayor desarrollado por una locomotora de vapor en Es-
paiia en aquella época. Hasta entonces, el maximo esfuerzo de traccién lo
poseian las curiosas «Du Bousquet», serie 601-610, de Andaluces, con 17.394 K.,
y con posterioridad sélo las «Santa Fe» de RENFE (maquinas tipo 1-5-1), con
sus 25.000 K. de esfuerzo de traccion, rebasaron al de las «Garratt» de mer-
cancias del Central de Aragon.

8. LAS «GARRATT» DE RENFE

RENFE realizo su ultimo pedido de locomotoras de vapor en el afio 1952.
Comprendia éste un total de 262 locomotoras, de las que 10 eran las «Con-
federacion», 242 las «Mikado» y las 10 restantes eran las «Garratt».

Llama la atencion el que en los dltimos afios de la construcciéon en Espana
de locomotoras de vapor apareciesen unas locomotoras de un tipo entonces
ya obsoleto. La razén estd en que, después de creada la RENFE, se trat6 de
reorganizar el parque de traccién y adaptarlo a las necesidades de tréafico
de cada linea. En Andalucia, la mayoria de las locomotoras existentes eran de
la Compaiiia de Andaluces, y una gran mayoria de ellas eran locomotoras pe-
quefnas y antiguas, que la precaria situacion econémica que Andaluces arrastré
durante muchos afnos habia impedido renovar. RENFE asigndé a las lineas an-
daluzas una gran parte de sus nuevas 2-4-0 que el personal llamaba «las Ren-
fes» —ya que fueron las primeras maquinas que circularon por la Red con el
nuevo anagrama sobre la traviesa de topes—. Pero en la linea de Linares a Al-
meria no era posible utilizar estas méquinas en razén de su carga por eje de
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Una de las «Garratt» de RENFE, la 282 F-0427, fotografiada en el depdsito de Tarragona en abril
de 1969.

20,5 toneladas. Los puentes metélicos de esta linea, construidos en hierro —no
en acero— impedian cargas por eje superiores a las 13,5 toneladas.

Buscando, pues, una solucién al problema de la traccién en esta linea, cuyos
trenes de mineral eran arrastrados en doble traccién por maquinas tipo 1-4-0
(serie 4.100 de Andaluces), se pensé en que la (nica manera de conseguir una
locomotora de potencia elevada con una pequefia carga por eje era acudir de
nuevo a las locomotoras articuladas del tipo «Garratt», y asi se explica el
pedido de estas 10 méquinas. Estaban, pues, destinadas a la linea de Linares
a Almeria y, si era preciso, a reforzar la traccion en la linea de Valencia a Za-
ragoza,

Las nuevas «Garratt» eran basicamente iguales que las del Central de Ara-
gon, y solo incorporaban pequefias novedades, como una mayor superficie de
calefaccion tanto en los tubos hervidores como en el recalentador, y un aumen-
to en la capacidad de los tanques de agua. Su construccién se retrasé nota-
blemente —casi 10 afios— y fueron puestas en servicio entre 1960 y 1961.

La altima de ellas, entregada a RENFE el 18 de abril de 1961, fue la dltima
maquina de vapor construida en Espafa.
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9. LAS «GARRATT» EN RENFE

RENFE recibié del Central de Aragén 12 maquinas «Garratt» (seis de viajeros
doble «Pacific» y seis de mercancias doble «Mikado»), a las que afiadié, como
hemos dicho, otras 10 semejantes a estas dltimas.

Su depdsito base fue Valencia-Alameda en tiempos del Central de Aragén,
en donde se mantuvieron hasta finales de los afios cincuenta. Prestaron sus
servicios en la linea de Valencia a Zaragoza, y RENFE amplié poco a poco este
cometido a la de Valencia a Tarragona.

A finales de los afios cincuenta y principios de los sesenta, las 12 «Garratt»
del Central de Aragén fueron transferidas al depésito de Valencia-Término,
mientras que la nueva serie, puesta en servicio entre 1960 y 1961, se dividia
entre los dos depdsitos valencianos (siete en Alameda y tres en Término).

Durante la década de los sesenta, las «Garratt» de viajeros remolcaron los
expresos y rdpidos en la linea de La Encina a Tarragona, en cuyas secciones
de perfil llano llegaban a alcanzar velocidades de 95 Km/h. Las de mercan-
cias, también asignadas a esta linea, remolcaron los trenes naranjeros y en
general todos los de mercancias cuyo peso exigiese una maquina de gran es-
fuerzo de traccion.

Las 12 maquinas del Central de Aragén fueron fuelizadas —esto es, adap-
tadas para quemar fuel-oil en vez de carbén— por los talleres de Valencia-Tér-
mino entre agosto de 1955 y enero de 1959. Las 10 locomotoras recibidas por
RENFE vinieron ya de origen con este dispositivo.

En sus Ultimos afnos, algunas «Garratt» de mercancias fueron asignadas al
depésito de Tarragona, desde donde hacian los trenes mercantes de la linea
Tarragona-Lérida. Las de viajeros fueron retiradas del servicio entre 1969 y 1971.
En las de mercancias comenzd el desguace a partir de 1971, y a fines de 1973
no quedaba ya ninguna en servicio.

Las 462-0401 (ex Central de Aragén 101) y la 282-0421 (RENFE) se conser-
van para el Museo del Ferrocarril.

Y para terminar, podemos citar las palabras que dos britanicos, R. K. Evans
y H. M. Dannatt, tienen para las «Garratt» de viajeros del Central de Aragén
en su librito Famous Locomotives of the World. Dicen: «... fueron los unicos
trenes de viajeros remolcados regularmente por locomotoras "Garratt” en Euro-
pa, y la visién y el sonido de una de éstas 5 6” de ancho rodando a 100 Km/h.
con un tren de 600 toneladas no son facilmente olvidados».
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CUADRO COMPARATIVO DE LAS CARACTERISTICAS DE LAS LOCOMOTORAS «GARRATT» ESPANOLAS
- . C. de A. C. de A. C.GF. C.GF. Rio Sierra La La
Adminiatraoioges (RENFE) (RENFE) RENFE  Catalanes Catalanes  Tinto Menera  Robla Robla
ﬁdmeros 101-106 201-206 282 0421-0430 101-104 105-108 145-146 501-502 80-81 82-83
(462 0401-0406) (282 0401-04086)
Afios 1931 1931 1960-61 1922 1925 1929 1930 1929 1931
Disefio ... ... ... Beyer Maffei Maffei Saint Saint Beyer Beyer Hanomag  Hanomag
Peacock Léonard Léanard Peacock Peacock

Fabricante ... ... Euskalduna Babcock Babcock Saint Saint Beyer Euskalduna Hanomag Babcock
Nimeros de fa- Léonard Léonard Peacock

brica ... ... ... 191-196 402-407 730-739 1960-1963  2035-2038  6560-6561 189-190  10646-10647  421-422
Ancho de via ... mm. 1.674 1.674 1.674 1.000 1.000 1.067 1.000 1.000 1.000
Disposicién de

ejes ... ... ... 2314132 1414141 1414141 1304031 1304031 1314131 1314131 1314131 131+131
Didmetro de los

cilindros ... ... mm. 484 440 440 360 436 432 434 420
Carrera del ém-

bolo ... mm. 660 610 610 500 500 559 560 550
Didmetro de las

ruedas motri-

CBB: il i e mm. 1.750 1.200 1.200 1.000 1,000 1.086 1.086 1.070
Timbre de cal-

dera ... ... . Kg/em? 14,0 15,0 15,0 12,0 12,0 14,1 12,5 13.0
Superficie de re-

jilla s s m? 49 42 42 2,75 2,75 3,89 3,89 3,2
Superficie de ca-

lefaccién ... ... m? 2932 196,9 197 45 134,22 112,45 186,45 186,44 1440
Superficie reca-

lentador ... ... m? 69,0 68,5 69,5 2747 27,05 41,62 41,62 36,0
Peso en vacio ... Tm. 143,2 121,5 1215 63,0 65,0 87.0 9.7
Peso adherente. Tm. 93,0 115,5 114,13 65,0 67.0 85,34 83,04 73,18
Peso en servi-

cio ... ... .. Tm. 184.0 161,5 161.5 780 80.0 119,89 116,0 108,03
Capacidad de

B s soairne m? 220 220 _— 7.0 6,5 18,2 16,0 15,0
Capacidad de

carb6n... ... ... Tm. 8,0 8.0 — 35 5.0 7.0 7.0 8,0
Esfuerzo de trac-

clén (coeficien-

te=074) ... ... K. 18.540 22.200 22.200 11.500 16.880 20.050 17.970 17.450




Locomotora «Garratts n.° 202 (RENFE 282F-0402) fotografiada en febrero de 1968 en la linea Léri-
da-Tarragona. (Foto cedida gentilmente por el Jefe del depésito de Ponferrada, del ferrocarril Pon-
ferrada-Villablino.)
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