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M En los Talleres de Valladolid se
esta reparando la locomotora 242
F-2009, asignada al Museo
Nacional Ferroviario.

M La obra sera la mas dificil
realizada por el taller en los
ultimos afios, dado el estado en
que esta la maquina.

La locomotora «Confederacion»
242-2009 ya se encuentra en los
Talleres Generales de Valladolid
para su completa reparacion. Una
noticia que causara satisfaccion a
todos los ferroviarios y a los ami
gos del ferrocarril que o bien la han
conocido o han oido hablar de ella
cuando era la reina de la traccion
en la RENFE. Dentro de unos me-
ses, la «Confederacion» volvera a
recorrer los caminos, ya solo en
servicios especiales, y estamos se-
guros que el acontecimiento sera
celebrado no solo en Espafia, sino

Dos operarios trabajan sobre la
maquina.

Los operarios del taller que trabajan en la reparacion
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en toda Europa, pues no en vano
fue la maquina de viajeros de serie
mas potente que ha circulado en
este continente

Afortunadamente, para reparar la
«Confederacion», todavia quedan
en el Taller de Valladolid varios
operanos con expenencia en repa
racion de locomotoras de vapor,
entre ellos, el propio jefe del taller
de produccién, Salvador Barrios
Rubio, ferroviario de pura cepa, hijo
de un jefe de estacion de los Ferro-
carriles Secundarios de Castilla.

En su va larga vida profesional,

Varios especialistas en
plena tarea.

desarrollada en su totalidad en Va-
lladolid, tras su ingreso como
aprendiz en 1947, Salvador Barrios
ha asistido al desarrollo cumbre de
la traccion vapor de RENFE duran-
te los afos 40 y 50. Por sus manos
han pasado en el taller y en prue-
bas maquinas tan punteras como
las 4600 Norte, las 2700 MZA, las
Santa Fe», las «Mikado» RENFE y
finalmente las «Confederacion»,
ameén de locomotoras de otras se-
ries mas antiguas

Para Barnos, el trabajo ahi o ini
ciado para reparar la «Confedera-

La caja de humos abierta muestra las
entranas de la maquina.

cion» es un desalio que afronta el
Taller de Valladolid, con la satisfac-
cion de poder dar nueva vida a este
ingenio que tanto prestigio tuvo. El
mismo confiesa sentir 1lusion por
este trabajo y piensa que ocurre lo
mismo tanto con el personal «que
ha trabajado con el vapor, a los que
les queda todavia aquel estimulo
profesional de entonces», como en
general a todos los que ya trabajan
en ella, aunque sea esta una larea
dura

Los viejos tiempos

Anles de responder a nuestras
pregunlas, Salvador Barrios, que
nos ha recibido en su despacho del
Taller de Valladolid, nos habla de
los viejos tiempos del vapor. Re-
cuerda como las célebres 4600
Norte de distribucion cilindrica y las
del mismo modelo de distribucion
por valvulas adquiridas por la REN-
FE remolcaban los mejores lrenes
por la linea de Irun hasta la llegada
de las «Confederacién». «Los dos
tipos podian circular a 120 kilome-
tros por hora, aunque las de distri-
bucion por valvulas tenian mayores
posibilidades de velocidad a cam-
bio de una menor potencia en com-
paracion a las cilindricas».

También recuerda a las 2700
MZA, que en la RENFE llevaron los
numeros 241-2201 al 2257 y que
en Valladolid eran conocidas con el
sobrenombre de «Lola Flores». De
ellas, la 56 y 57 tenian rodamientos
de rodillos y pese a tener el mismo
diametro de ruedas eran, segun su
opinién, mejores corredoras que las
4600 «porque los cilindros de baja
del compound siempre acababan
entorpeciendo cuando se desarro-
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llaban las velocidades maximas».

Habla igualmente de las «Santa
Fe», que ofrecian enormes dificul-
tades para el engrase del cilindro
central y su biela, e igual ocurria
con las 4300 Norte. Cuenta que,
segun le dijeron, estas maquinas
«Santa Fe» habian llegado a remol-
car 1.300 y 1.400 toneladas. «Eran
un mundo cuando se las veia en
plena marcha. Sus limites no esta-
ban en la potencia, sino en los gan-
chos de traccion, que rompian con
cierta frecuencia»

Recuerda Barrios también las
pruebas que se hicieron con la ma-
quina RENFE 240-2717 provista de
una distribucion Lor que entre Go6-
mez Narro y Ataquines remolcd un
tren de 1.100 toneladas, la instala-
cién de la distribucion Caprotti en
una 400 Norte y lo malas de repa-
rar que eran las compound de MZA
de las series 651-680 y 801-875.

El proceso
de reparacion

Toda esta experiencia profesio-
nal sobre las maquinas de vapor ha
sido de indudable utilidad a la hora
de emprender la reparacion de la
«Confederacion», en la que esta ve-
terania y profesionalidad permitira
resolver los numerosos problemas
que planteara una reparacion atipi-
ca, casi artesanal, porque en el ta-
ller no quedan repuestos ni alguna
de las maquinas herramientas que
requiere este trabaio.

—¢ Cuadl es el proceso que se se-

wird en la reparacion de la «Con-
ederacion»?

—Prnmero habra que desmontar
la locomotora y lavarla para quitar-
le la gran cantidad de lodos, cales
y Oxidos que tiene. La caldera se
va a lavar sin los tubos de humo.
Una vez que se haya lavado se vol-
vera a meter en el taller, concreta-
mente en la via del centro, que es
donde esta el foso. Luego se lleva-
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En el tén
tanque de agua y en el de fuel-oil.

ra a cabo el desmonte de alaguias,
aflojamiento de cufas, etcétera,
para cogerla con los puentes-grua.
Tendremos que emplear unos gri-
lletes especiales que todavia no te-
nemos por la falta de medios antes
indicada. Entonces levantaremos la
caldera y el bastidor, con dichos
puentes-gria, y dejaremos en la via
del foso todo el rodaje: bogies an-
terior y posterior y los cuatro ejes
acoplados.

Barrios indica que a continuacion
la caldera y el bastidor suspendidos
por los puentes-grua se llevaran a
unos caballetes o polines, donde se
depositaran, mientras los ejes se
llevaran al taller de rodaje y los bo-
gies al taller de bogies.

—Nos han dicho que hay alguna
rueda en mal estado.

—Si, es cierlo, los ejes acoplados
tienen algunos problemas. La rue-
da derecha del primero tiene algu-
nos de los radios rotos. Por ello, pri-
mero habra que sanearlos con el
dardo del soplete, haciendo una
sangria, es decir, un corte de cua-
renta y cinco grados, y después se
calentaran y enderezaran. Una vez

Vista de los cuatro ejes acoplados desprovistos de las bielas.
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der, situado en otra nave, se realizan labores de limpieza en el

que esten enderezados se soldaran
como todos los demas, normalizan-
dolos; es decir, tomando la tempe-
ratura para que no se vuelvan a
romper. Esa aportacion de soldadu-
ra que estamos echando a esas ro-

antifriccion, a diferencia de las ca-
jas de grasa, que llevaban roda-
mientos, lo que facilitaba el arran-
que de la locomotora.

Lo peor: el generador

—¢Qué es lo que estaba en peo-
res condiciones en la maquina?

—Hombre, yo creo que sin nin-
guna duda el generador, la calde-
ra. He visto ya de doce a catorce vi-
rotillos superficialmente que estan
rotos. Todos estos virotillos, que
van embutidos y articulados, habra
que taladrarlos por la Eane interior
hasta su punto medio. Luego se lle-
nan de agua y si pierde sirve para
comprobar que los virotillos estan
rotos, Estos ultimos habra que qui-
tarlos mediante unos machos es-
peciales como los que habia antes.
Se meten luego los nuevos, que
iran remachados por la parte exte-
rior y soldados con soldadura eléc-
trica por la interior. Una vez repa-
rada la caldera se la probara a
veinticinco atmosferas.

—¢El quemador de fuel en qué
condiciones estd?

Un trabajo casi artesanal lograrad que la
«Confederacion» pueda volver a rodar a
125 kilometros por hora.

turas se tiene que equilibrar con el
contrapeso que tiene después la
rueda. Porque el contrapeso tiene
que ser igual al de la cabeza de bie-
la mas el botén. Hay que tener mu-
cho cuidado con esto.

Barrios explica también que el
cuarto eje acoplado tiene los aros
de rodadura flojos y como en el ta-
ller no hay tornos capaces de me-
canizar un didametro de rueda de
1.900 milimetros, que es de las mo-
toras de la «Confederacién», habra
que desmontar el aro y luego cin-
charlo; es decir, ponerie un anillo
de chapa de 1,2 milimetros mas o
menos, segun lo que necesite el
diametro de la rueda. Posterior-
mente se calentara otra vez el aro
y se calzara. El aro con esa chapi-
ta que aumentara el diametro que-
dara perfectamente bloqueado.

—célLas bielas en qué estado se
encuentran?

—Los dos tiros de bielas se en-
cuentran en buen estado. Lo que
ocurre es que los cojinetes de
bronce habra que llevarlos al relle-
no de cojinetes. Se va a desplazar
el bronce de la antifriccion y se
montara una nueva antifriccion.
Para ello se tomaran las medidas
de los diametros laterales para ha-
cer un montaje correcto tal y como
se hacia en los liernr)os en que la
«Confederacion» tenia vida activa.
Hay que recordar que los ejes de
bielas van montados con material
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—En condiciones bastante defi-
cientes. También esta mal el reves-
timiento ceramico del hogar, donde
habra que suslituir unos veintitan-
tos ladrillos refraclarios. La boca
del hogar esta igualmente mal. Ha-
bra que recibirla de nuevo. Ade-
mas, la placa de la puerta del ho-
gar esla totalmente deshecha, por
lo que habra que fundir una nueva.
Estamos desmontando la vieja para
que nos sirva de modelo para fun-
dir la nueva.

—¢Y el mecanismo motor: cilin-
dros, distribuciones...?

—No hemos llegado todavia,
pero ya es seguro que hay que des-
montar la parte anterior de los ci-
lindros, la tapa, desplazar la cabe-
za del pistén con su pistén, con lo
que podremos ver como estan los
segmentos, aunque damos por su-
ﬁueslo que casi con toda seguridad

abra que ponerlos nuevos. A lo
que mas miedo tengo es que estén
mal los cilindros, porque rectificar
un cilindro de esos es muy compli-
cado. Habra también que poner
guarnituras, tanto exteriores como
posteriores. Hemos visto que un ar-
bol de levas de distribucion esta
roto, concretamente la placa. Esa
placa hay que desmontarla y con-
feccionarla para que nos sirva tam-
bién de modelo para fundirla.

—Por todo lo que hemos visto
hasta ahora, parece que la obra
que hay que hacer en la locomoto-



ra es mayor incluso que la de una
antigua gran reparacion.
—Evidentemente, mas que nada
por el abandono a que ha estado
sometida estos Ultimos arnos.

El bastidor tiene dos
roturas

—¢El bastudor esta en buenas
condiciones?

—FEn el bastidor hay dos roturas,
que hay que reparar con el mismo
procedimiento que el de los radios
de las ruedas. Una de las roturas
esta entre el primero y cuarto eje
acoplado del lado derecho, y la
ofra, en la parte superior encima del
bogie posterior.

—Respecto a la chimenea y el
escape, ;qué nos puede decir?

—En cuanto a la chimenea, las
partes bajas que van entre los tu-
bos de escape estdn en estado
muy malo por la corrosion. Tene-
mos que reparar también las pati-
llas de acoplamiento al kylchap.
Igualmente hay que reparar los es-
parragos y las lolvas ciegas de este
ultimo. Vamos a ponerlos de bron-
ce en lugar de acero. Respeclo a
la columna de escape, habra que
desmontarla con mucho cuidado
porque los tubos de escape que
van debajo de la columna son unas
piezas muy débiles. A estos tubos
de escape los llamaban vulgarmen-
te pantalones porque tenian esa
forma, y tienen una pared muy fina,
de hierro fundido, por lo que si los
tocamos excesivamente es posible
que se nos partan. Vamos a inten-
tar mantener esos tubos de esca-
pe para que no se produzcan rotu-
ras, ya que seria muy dificil cons-
truir unas piezas similares.

—¢Esta es enlonces la repara-
cion mas dificil que se ha efectua-
do en los Talleres de Valladolid?

—Yo0 creo que si, a la vista de las
circunstancias en ague liene aue
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El jefe del taller, Salvador Barrios
Rubio, en el centro, conversa con los
enviados especiales de VIA LIBRE.

hacerse y dado también que esta
locomotora tiene que poder circu-
lar a ciento veinticinco kilometros
por hora, la velocidad maxima que
tuvo en su dia marcada en el rom-
bo de la cabina, aunque en prue-
bas se llegaron a rebasar los cien-
to cincuenta kilometros por hora.

Quedan pocos

veteranos

Seguidamente preguntamos a
Salvador Barrios por los hombres
que forman el equipo de reparacion
y afirma que en Talleres sélo se
han podido localizar a 22 operarios
que hayan trabajado en la época
del vapor. Se ha hecho una selec-
cion y se ha mezclado a estos ve-
leranos con gente mas joven. En-
tre el grupo que ahora trabaja en la
«Confederacion» se encuentran los
jefes de equipo Asterio Castellanos
Tajadura, Ricardo Miranda, Pedro
Miguelafnez, Candido Afibarro y
Santiago Ruiz.

—¢Se ha valorado ya el importe
de la reparacion?

—Todavia no, aunque yo calculo
aproximadamente que pueden ser
entre once y doce mil horas por
hombre. Pero siempre queda un
margen porque es dificil precisar
con exactitud, aunque podemos
calcular una zona de tolerancia en-
tre el diez y el quince por ciento
mas 0 menos.

—¢Han reparado aqui alguna
ofra locomotora de vapor?

—Si, hemos reparado la
141-2111 y mas ligeramente la
141-2413. Pero eslas reparaciones
no tienen comparacion con la que
exige la «Confederacion». También
hemos restaurado hace poco la lo-
comotora de vapor numero seis de
los Ferrocarriles de Castilla —la
maquina «Rioseco»—, que ha sido
colocada como monumento en la
plaza de San Bartolomé, precisa-
mente en el lugar que ocupaba la
estacion de dicho nombre en Va-
lladolid.

—No hemos hablado del ténder,
Jen qué condiciones esta?

—También malas. Ahora esla-
mos probando el tanque de agua vy
luego se hara lo mismo con el de-
posito de fuel. Limpiarlo para ver si
pierde va a ser una tarea muy dura.
Igualmente voy a tratar con el je-
fe de fabricacion de que cambie
los ejes actuales, que son de fric-
cion, por otros de rodamientos,
que daran al ténder una mayor
ligereza.

—Se quejaban los maquinistas
de Miranda, el depdsito litular de las
«Confederacion», de que era inex-
plicable que a las dos ultimas ma-
quinas de esla serie —la 2009 y la
2010— se les hubieran puesto to-
davia en el ténder cajas de grasa
isothermos, cuando las anteriores
los tenian ya de rodillos.

—Efectivamente, aqui en Valla-
dolid también se comentaba, te-
niendo en cuenta ademas que los
ténderes de las series altas «Mika-
do» tenian ya rodamientos. Y los
ténderes de las ~Mikado» eran pa-
recidos 1 los de la «Confederacion

h o

LA MAQUINA NUMERO 6 DE LOS

SECUNDARIOS DE CASTILLA, NUEVAMENTE
EXPUESTA COMO MONUMENTO EN
VALLADOLID

La fotogratia muestra el esta-
do en que quedé al final de su
restauracion en los Talleres de
Valladolid la maquina n.° 6 «Rio-
seco», de los Ferrocarriles Se-
cundarios de Castilla, instalada
después como monumento en
la plaza de San Bartolomé de la
ciudad del Pisuerga.

Esta maquina construida en
1884 por Sharp Stewart, forma-
ba parte de la serie de 6 (nime-
ros de fabrica 3094, 3093, 3231,
3232, 3250 y 3251 de dicha fir-
ma), tipo 0-2-OT de via métrica,
destinadas al Ferrocarril Econo-
mico de Valladolid a Medina del
Rio Seco, inaugurado el
14-9-1884. Aparte de eslas pe-
quefias locomotoras, dicho
terrocarril adquirio en 1910
otras dos, tipo 0-3-OT, a la casa
belga St.-Leonard (numeros de
fabrica 1680 y 1681), y otra de
ocasion, tipo 0-3-1T, en 1920 al
ferrocarril de Olot a Gerona.

El Valladolid-Medina del Rio
Seco se integré antes de esta
ultima fecha en los Ferrocarri-

les Secundarios de Castilla, que
se extendian hasta Villada, Pa-
lencia y Palanquinos. Para aco-
gerse a los beneficios de los
ferrocarriles secundarios, la
nueva compafiia tuvo que sumi-
nistrarse de material motor
construido en Espafa, y en este
caso La Magquinista Terrestre y
Maritima fabricé 13 maquinas,
tipo 1-3-OT, para ella entre los
afos 1911 y 1913.

La maquina nidmero 6, - Rio-
Seco», prestd servicio en su li-
nea de origen hasta 1934, afo
a partir del cual se la destind al
servicio urbano entre las esta-
ciones de San Bartolomé vy
Campo de Béjar, recorrido que
en los ultimos afos de esle
ferrocarril de via estrecha se
hacia por las noches para no
perturbar la circulacion por las
calles que atravesaba. Clausu-
rados los Secundarios de Cas-
tilla, fue cedida al Ayuntamien-
to, y ahora, tras su restauracion,
se vuelve a exhibir como mo-
numento.

Importancia de la
distribucion

—¢ Variaba mucho la potencia de
la maquina, segun llevase los gra-
dos de la distribucion?

—Si, claro. Al avanzar unos gra-
dos mas lo que ocurria es que
avanzaba también la admisién, Se
perdia un poco de fuerza, pero se
ganaba velocidad porque la loco-
molora tenia potencia de sobra.
Hay que tener en cuenta que la
economia de la maquina estribaba
en como estuviera centrado el es-
cape. Si la columna del escape es-
taba muy bien centrada, el vacio
que se originaba en la caja de hu-
mos era perfecto y la combustion
muy completa. Se lograba enton-
ces lo que se denominaba estar en
su punto de produccién. Pero si se

torcia un poco el escape, ya la ma-
quina no producia bien.

Posibilidad del freno de
aire comprimido

Salvador Barrios calcula que la
méaquina podra estar reparada en el
plazo de dos meses y medio, aur

que como en dicho plazo se en- *

cuentra el mes de agosto, cuando
gran parte del personal coge las
vacaciones, el ciclo de trabajo se
retrasara.

Considera igualmente Barrios
que seria interesante aprovechar
esta gran reparacion para dotar a
la «Confederacion» de fr-*no de aire
comprimido, con lo que podria re-
molcar todos los coches del parque
de la RENFE. Ello permitiria hacer
toda clase de trenes especiales sin
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estar hmitados a los pocos coches
que tienen freno de vacio todavia
La instalacion no seria ni costosa

ni dificil. Hoy dia existen varias
bombas de freno de aire desmon-
ladas de las maquinas del ferro-
carml de Ponferrada-Villablino que
lo llevaban y ya han sido apartadas
para su desguace. Es una sugeren-
cia a la que nos unimos, en la con
filanza de que los responsables del
Museo Nacional Ferroviario y de la
RENFE sabran apreciar como inte-
resante y decidiran esta alternativa

Las pruebas en linea

Cuando la «Confederacion» sal
ga a la linea en pruebas, Salvador
Barrios volvera a recordar las que
se realizaban hace ahora veinticin
co afios cuando en el Taller de Va

Go!pead por el ’rmpo y el
abandono, aun luce el
numero 242 F-2009 en la traviesa.

La cabina, separada de la maquina, reposa

sobre una vagoneta en uno de los patios.

lladolid habia 5.800 operarios (aho
ra solo quedan 1.300) y se saca
ban reparadas 12 locomotoras de
vapor al mes

Al salir del taller se llevaban la
maquina hasta Medina del Campo
Alli se la agregaba al «Iberia Expre
so», entonces el famoso rapido que
iba de Madrid a Hendaya, por Va-
lladolid, antes de inaugurarse la li-
nea Madrid-Burgos. La «Confede-
racion» se acoplaba en doble trac-
cion en cabeza con la maquina ti-
tular, que era una 4600 Norte. La
«Confederacion» empezaba a tirar
y en seguida cogia gran velocidad
pese a que hasta Pozaldez habia
una rampa de cierta consideracion
Luego, la maquina se ponia a 120
kilbmetros por hora, con una mar-
cha muy estable. Podia decirse que
tiraba no solo del tren. sino hasta

de la «Montana». Ello no era un
obstaculo, puesto que la «Confede-
racion» llegé a remolcar composi-
ciones formadas por dieciocho co-
ches con dos toneladas. En Medi-
na del Campo, la «Confederacion:
tomaba agua hasta un nivel que no
rebasara el tubo seco a los cilin-
dros y asi iba hasta Valladolid. La
‘Montafna», arrastrada a 120 kil6-
metros por hora, tenia que venir en
simple expansion porque los cilin-
dros de baja a esa velocidad entor-
pecian la marcha. En opinion de
Salvador Barrios, estos cilindros de
baja eran muy utiles hasta marchas
tipo 80; luego, como el vapor iba
muy saturado ya en baja porque
habia trabajado en alta, no tenia la
misma capacidad de trabajo. Aho-
ra bien, la «Montafia» no perdia es-
tabilidad porgque el maquinista, aun-

que no trabajaban los cilindros de
baja, dejaba el husillo de cambio de
marcha en punto muerto y las pre-
siones y contrapresiones se equili-
braban. El Unico problema era que
la inercia del primer eje acoplado,
que era el del ciglefial, siempre en-
torpecia un poco, aunque daba lo
mismo.

—Aqui —concluye Barrios— se
ha rodado con la «Confederacion:
por el llano en pruebas hasta cien-
to treinta kilometros, pero en los tre-
nes regulares esa velocidad no po-
dia alcanzarse porque no eslaba
permitido rebasar los ciento veinte
kilometros por hora

Conclusion

Han pasado varios anos desde
que la «Confederacion» fue dada
de baja en el parque y, aunque sal-
vada del desguace para el Museo
del Ferrocarril, nadie podia imagi-
nar que algun dia volveria a circu-
lar. La decision de la Fundacion de
los Ferrocarriles Espafoles de re-
pararla ha debido superar numero-
s0s obstaculos, entre ellos el no pe-
quefio de encontrar personal capa-
citado para llevar a cabo una labor
casi artesanal. Cuando se ponga
en circulacion, junto a las locomo-
toras ya recuperadas —«Mikados:
y 1700 MZA—, situaran al parque
del Museo Nacional Ferroviario en-
tre los mas atractivos de Europa.
FERNANDO F. SANZ y ANGEL
MAESTRO. Fotos: DIEGO FER-
NANDEZ.
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