El ferrocarril de
Madrid - Caceres -
Portugal (MCP

Fernando F. Sanz

De las grandes lineas férreas radiales desde Madrid a la periferia cos-

tera y las fronteras, la de Valencia de Alcantara fue la unica que no

servia a ninguna capital de provincia directamente pues su finalidad

primordial era establecer una comunicacién mas corta con Portugal.

Ahora, tras la inauguracién de la variante de El Casar de Caceres, el 22

de junio de 1971, ya pasa por esta tltima ciudad. Como tampoco existia

ningun centro industrial o comercial en todo su recorrido, su mayor

interés radicaba en el ya citado trafico internacional.

Evolucion histérica

La compaiia del Madrid-Cdceres y Portugal fue,
por su extensién kilométrica y por el nimero de
locomotoras, la mds importante de las que en
1928 pasaron a formar la Compaiia Nacional de
los Ferrocarriles del Oeste de Espana. Su histo-
rial es bastante movido y pone de manifiesto el
fracaso, casi desde el inicio de su actividad, de
las distintas empresas portuguesas y espanolas
que se encargaron sucesivamente de su explota-
cién, cuya tnica salida fue finalmente su nacio-

nalizacién.

A partir del decenio de 1840, los sucesivos
gobiernos estudiaron c6mo habia de constituir-
se la red ferroviaria espaniola. Se eligié como el
mas adecuado un sistema radial, con centro en
Madrid, desde el que salieran cuatro o cinco
lineas fundamentales, que enlazarian con las
fronteras y los puertos principales. Una de ellas
debia ser la de Extremadura para la comunica-
cién con Portugal.

De hecho, ya en un folleto publicado en
1846 se anunciaba el proyecto de una linea

férrea de Madrid a Badajoz, por Toledo, Tala-
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Tren remolcado por una locomotora de la serie 1-10 del MCP (1-9 Oeste) en los afios treinta del siglo XX,
probablemente en la estacion de Zamora. [Coleccién: Néstor Sdinz Pascual]

vera, Trujillo y Mérida. Se crearfa una sociedad
con un capital de 200 millones de reales, en la
que también se anunciaba la participacién de
diferentes autoridades espafolas e inglesas.!
Aunque este proyecto tenia escasa solidez
econdmica y, como casi todos los de aquellos
anos, no pasé del papel, si apuntaba alguna de las
ideas que en afios posteriores se debatieron y en
algunos casos configurarian la red espanola. Este
primer proyecto pretendia unir esta linea extre-
mefa con la de Mérida a Sevilla para continuar a
Cadiz y desde Mérida seguir a Badajoz y a Lisboa.
Vicente Barrantes enumera en su opliscu-
lo otros proyectos estudiados en aqueilos anos
como el propuesto por el inglés Mr. Wissocp
en 1853, que practicamente repetia el anterior.
Otro del ingeniero Joaquin Nunez del Prado
quien, a peticién del Gobierno, de acuerdo con
el Real Decreto de 8 de enero de 1852, elaboré
un estudio con el titulo «Ferrocarril de Madrid
al Guadiana», presentado también en 1853, que
terminaba en Caceres con un ramal a Plasencia.

Sucesivamente se estudiaron otras posibles lineas

! Vicente Barrantes: Aparato bibliogrfico para la historia de Extremadura,
pp. 251y ss. .

por parte de Francisco Coello y Santiago Bousa,
en 1854; Juan Daza, en 1856 y Owen Carlos Dal-
housie Ross, en 1858, con distintas variantes.?

La linea de Extremadura empez6 a adquirir
cardcter oficial tras la promulgacién de la ley de
9 de julio de 1856 por la que las Cortes autori-
zaban al Gobierno para otorgar, después de la
subasta correspondiente, la concesién para la
construccién de un ferrocarril por las provincias
de Madrid, Toledo y Caceres, aunque esa con-
cesién no abarcaba de momento toda la linea
hasta la frontera portuguesa, sino solamente a la
seccién entre la capital del Reino y la localidad
cacerena de Malpartida de Plasencia. Esta con-
cesién parcial estaba motivada porque todavia
no se habia negociado con Portugal, ni decidido
cual seria el punto de enlace en la frontera entre
los ferrocarriles portugueses y espanoles.

Se planteaban dos alternativas: una direc-
ta por Coria y La Zarza para entrar en Portugal
por Monfortinho y Castelo Branco, y la otra des-
viando la linea hacia el suroeste para pasar por

Caceres.

?Vicente Barrantes: o. cit., pp. 254-260.
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Aunque finalmente fue esta segunda opcién
la elegida, el asunto suscité una larga contro-
versia, como veremos después, y se reabrié en
el siglo XX, durante la Dictadura de Primo de
Rivera y en 1940, poco después de acabada la
guerra civil espanola.

Llama la atencién que, a diferencia de otras
lfneas principales, concedidas por entonces, en
la de Médrid a Malpartida se especificaba que se
construiria sin subvencién del Estado, aunque si
contribuirian lras.pr‘ovinc'ias por-las que se ten-
deria a razén de cien mil reales el kilémetro. El
plazo de construccion se fijaba en seis afios y, si
un particular o empresa se comprométl’a a cons-
truirlo sin subvencién alguna, Se le otorgaria sin
subasta.? - N R

‘El ferrocarril de Madrid a Malpartida de
Plasencia no atrajo especial interés dadas sus
escasas perspectivas de rentabilidad econémi-
ca y hasta 1863 no fue solicitado por dos com-
paifas. Una, la Sociedad de Crédito y Fomento,
Banco de Madrid, y la otra la Compania Gene-
ral de Crédito, tercera de las de capital francés
que se habian instalado en Espana, atraidas por
las ventajas que ofrecian a las inversiones extran-
jeras las leyes de liberalizacién aprobadas por
el Gobierho de Espartero. Como se recordarad,
éstas eran la de Bancos de Emisién, la de Socie-
dades de Crédito y la de Ferrocarriles.*

Ninguna de estas dos peticiones de conce-
sién fue admitida, pero conviene analizar la de
la Compania General de Crédito, porque impli-
caba una visién estratégica, no exenta de légica,
para establecer un enlace ferroviario entre el
puerto de Cddiz y Madrid. Ya se ha citado antes
que el primer proyecto de una linea a Extre-
madura, del ano 1846, preveia esa unién desde
Badajoz a Sevilla. Este camino desde Andalucia
a Madrid ofrecia mayores facilidades de trazado,
aunque con un amplio rodeo, que el directo por
Sierra Morena y no en vano fue precisamente
el utilizado por Tarif en la invasién mulsumana

de 711 y por el ejército de Franco, en su avance

* Archivo General de la Administracién (cn lo sucesivo AGA), IDD 31,
caja 22.687.

* Para mayor informacién sobre la importancia de estas leyes puede con-
sultarse Gustavo Reder y Fernando F. Sanz, Historia de la traccién vapor
en Espatia. Tomo IT. Locomotoras del Norte. pp. 24 y ss.

para conquistar la capital espanola, en el vera-
no de 1936. Recuérdese que la Compania Gene-
ral de Crédito era la concesionaria del ferroca-
rril SevillaJerez-Cadiz y en 1860 habia optado
a la concesiéon del Manzanares-Cérdoba, bus-
cando abrirse camino hacia Madrid, objetivo de
todas las grandes companias de la época. Como
la linea de Manzanares a Cérdoba fue adjudica-
da, tras dura puja, a MZA, la Compania General
de Crédito, que buscaba mejorar sus limitados
resultados de la linea de Sevilla-] erez—Cédiz, pro-
yecto prograimar una alternativa para establecer
ese enlace diferente con Madrid. Para ello, en
1863, obtuvé la concesién del ferrocarril Mérida
a Sevilla y ese mismo ano opté, como se ha indj-
cado, a la concesion de la linea de Madrid a Ma)-
partida con lo que, de haberla obtenido, s6lo le
faltaria el tramo entre Mérida y Malpartida de
Plasencia, de no muy dificil construccién, para
conseguir ese enlace entre Cddiz y Madrid. No
fue asi'y, por otra parte, los problemas financie-
ros que se iniciaron por entonces hicieron des-
aparecer a la Compania General de Crédito de
los escenarios ferroviarios espanoles.

La corncesiéon del ferrocarril de Madrid a
Malpartida de Plasencia se otorgé, por fin, de
manera pro{zisional el 8 de marzo de 1864 y de
forma definitiva el 5 de abril de 1865 a favor de
Luis Escriva de Romani y los consocios Pedro
Mansi y Miguel Tenorio. Seguidamente, como
era habitual, los concesionarios transfirieron
la concesién a una compaiiia, en este caso a la
denominada Ferrocarril Gran Central, el 28 de
octubre de ese mismo ano, pero las relaciones
entre las partes no alcanzaron los resultadas
esperados y el asunto se llevé a los tribunales en
1866.°

El 7 de octubre de 1865 la Gaceta de Madrid
habia publicado el pliego de condiciones para
el ferrocarril de Madrid a Malpartida de Plasen-
cia. El material exigido era: 36 locomotoras con
ténder; 36 coches de viajeros de 1? clase, cuyas
ventanas tenHrfan cristales; 76 de 22 clase, en las
mismas condiciones; 108 de 3* clase, cuyas ven-

tanas sélo llevarian cortinas; 40 coches mixtos;

?AGA, IDD. 31, caja 22.687.
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165 vagones cubiertos; 120 descubiertos; 20 esta-
blosy 24 trucks; es decir, plataformas para llevar
carruajes.

Las obras se inauguraron simbélicamente
en el término de Carabanchel de Abajo, partido
judicial de Getafe, el 2 de enero de 1866, pero se
paralizaron casi enseguida y no se reanudaron
hasta el mes de marzo de 1869, entre Madrid y
Leganés, de manera muy lenta pues sélo trabaja-
ban en ellas 62 obreros por término medio.®

El 16 de junio de 1869 el concesionario,
Luis Escribd de Romant, solicité se le permitiera
conectar en Madrid con la linea del Contorno
que unia las estaciones de Principe Pio y Atocha,
aceptando construir una estacién provisional,
hasta tanto se aprobara la definitiva. Esta se
construiria «en el punto que la ciencia y la con-
veniencia de la empresa aconsejaran, que es la
que verdaderamente ha de apreciarla». Al pare-
cer, los pueblos de los alrededores de Madrid
exigian que esa estacion se situara en las inme-
diaciones de la Puerta de Toledo.”

Al fin, se autorizé que el ferrocarril partiera
provisionalmente del kilbmetro 7,209 de la linea
de Madrid a Alicante, de MZA, para aprovechar
el puente sobre el rio Manzanares, que dicha
linea tiene en el kilémetro 6.2

Dicho empalme, al principio, fue una sim-
ple bifurcacién, aunque posteriormente surgi6
alli la estacién de Villaverde Bajo que adquiri-
ria creciente importancia. Después de la bifurca-
ciém, el ferrocarril se orientaria hacia el oeste en
direccién a Leganés.

La escasez de recursos de los concesiona-
rios se pone de manifiesto cuando sabemos que,
para el tendido, se eligié la solucion mas eco-
némica; es decir, cinéndose lo mas posible al
terreno para eludir la apertura de trincheras y el
relleno de los desniveles con terraplenes, lo que
condicionaria luego la explotacién. El carril ele-
gido fue el Vignole de hierro, y no de acero por
su mayor coste, en barras de s6lo seis metros de
longitud y un peso de 35 kilogramos por metro,

y las traviesas se asentaron sobre tierray no balas-

S AGA, IDD. 31, caja 22.688.
7AGA, IDD. 31, caja 22.688.
& Juan Pedro Esteve: «El ferrocarril del Tajo», Paso ¢ Niveln® 12.

to. Como era légico, estas caracteristicas, unidas
a la debilidad de los puentes, condicionaron la
velocidad de los trenes y mds adelante plantea-
rian serios problemas de explotacion, cuando se
hizo patente la necesidad de poner en servicio
locomotoras de mayor potencia y por tanto de

mayor peso.

El Ferrocarril del Tajo
Los tres promotores del ferrocarril de Malpar-
tida de Plasencia no tuvieron mas remedio que
buscar la financiacién necesaria para construir
la lineay el 12 de septiembre de 1870 crearon la
compania del Tajo, cuando ya estaba construida
la explanacién entre Villaverde e Illescas.’
Cuando se concluyeron las obras desde Villa-
verde a Torrijos, el Ferrocarril del Tajo proyec-
t6 ponerlas en servicio, pero ]a falta de estacion
en Madrid le obligé nuevamente a negociar un
convenio con MZA para que sus trenes pudieran
utilizar la de Atocha, a fin de inaugurar el citado
trayecto. Este convenio, complementario al ya
citado sobre la concesion provisional de uso de
los primeros siete kilometros del ferrocarril de
Alicante hasta la bifurcacién de su linea en Villa-
verde, se firmé el 31 de mayo de 1876, 1o que
permitié inaugurar los primeros 85,4 kilémetros
de la linea, que concluia provisionalmente en
Torrijos, el 20 de junio siguiente. Un mes des-
pués, con la puesta en servicio de otros 48,7 kilo-

metros, la linea llegaba a Talavera de la Reina.

El complejo ferroviario de Villaverde

La construccién de la linea de Madrid a Ciudad
Real, proyectada por la compania de Ciudad
Real a Badajoz para tener un acceso indepen-
diente y directo hasta Madrid, inicié los proble-
mas de circulacién en torno a Villaverde. Con los
anos, esta zona del sur de la capital de Espana se
convirtié en un importante complejo ferrovia-
rio. Confluian alli tres lineas férreas, enlazadas
entre si, con instalaciones complementarias de
apartaderos de varias industrias y vias de servicio
para diferentes talleres de la propia explotacién

de esos ferrocarriles. Pero ese complejo, al no

¢ Juan Pedro Esteve: o. cit.
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El ferrocarril del Tajo se inauguré en 1876 y, dado que la compaitia todavia no contaba con una estacion de su propiedad en la
capital, utilizé la de Madrid Atocha, de MZA. Para que ello fuera posible se establecié un enlace con la via de Madrid-Alicante en el
kilometro 7, donde luego se crearia la importante estacion de Villaverde Bajo. La construccion del ferrocarril Madrid-Ciudad Real,
que tenia su estacion en Delicias, y el crecimiento urbano e industrial de esa zona propiciaron el sdrgimimto de una compleja red de
Jerrocarriles. En el croquis, con linea punteada se marcan, para una mejor comprension, los proyectos de la linea Madrid-Ciudad
Realy de la estacién de Madrid Delicias, por la influencia que en los arios inmediatos tuvieron sobre el ferrocarril del Tajo.
[Dibujo: Pedro Pintado Quintana]
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Inauguracion oficial de la estacion de Madrid - Delicias del ferrocarril Madrid- Ciudad Real, el 30 de marzo de 1880. Obsérvese que
en esa fecha la estacion disponia de cinco vias bajo la marquesina. Posteriormente se suprlmw una de ellas para sztum un andén
central entre la via segunda y la tercera. Grabado de La I lustracion Es[mnola y Ame’rzcana

haber sido planificado con visioén de futuro, tuvo
numerosas variaciones e incompatibilidades que
obligaron a rectificar obras ya efectuadas y cons-
truir variantes y estaciones.

La evolucién de este complejo ha sido inves-
tigada por los expertos en historia del ferroca-
rril, Gésar Mohedas y Juan Pedro Esteve.”®

‘ Hagamos un resumen de esta evolucién.

El ferrocarril Madrid-Ciudad Real tenia ine-
vitablemente que cruzar la via de enlace de la
linea de Madrid a Malpartida (ferrocarril del
Tajo), que —como se ha indicado— se bifur-
caba en el kilometro 7 de la linea de Alicante
y discurria luego en direccién oeste, mientras
el recorrido de la de Ciudad Real se orientaba
de norte a sur. Como los recursos no sobraban
en ninguna de las compafias afectadas, se deci-
dié hacer a nivel ese cruce entre las dos lineas.
El cruce, légicamente, estaria cubierto por un
empleado en las horas de circulacién de trenes
—se preveia que muy escasos todavia— lo que

aminoraba los riesgos de accidente.

1 (ésar Mohedas: «Los enlaces ferroviarios de Villaverde y la estacion de
Delicias de Madrid», Asvafern.¥ 53y Juan Pedro Esteve: o, cit.

En 1877, el Madrid-Ciudad Real solicité
también autorizacién para situar un apartadero
provisional de materiales de construccion en la
lined del ferrocarril de Malpartida. Se derivaria

del kilémetro 9,964 y la aguja de enlace estaria

-igualmente vigilada de manera permanente por

uni guardagujas. Para abrigo de estos guardagu-
jas, que se situaban en pleﬂa via, se construian
pequenias casetas junto a la aguja de empalme.
El Ministerio de Fomento autorizé dicha via de
apartadero el 3 de noviembre de 1877."!

La inauguracién, el 1 de mayo de 1879,
del ferrocarril Madrid-Ciudad Real precipita-
ria la solucién del prbblema que se planteaba
a la linea de Malpartida al carecer de estacion
en Madrid, aunque la sustitucién de los cruces y
desvios, controlados por esas simples casetas de
guardagujas,‘ aun se retrasaria.

Como explica Juan Pedro Esteve, MZA vio
en el ferrocarril Madrid-Ciudad Real un com-
petidor con su linea de Andalucia occidental y

por su posibilidad de hacerse con el trifico de

1 AGA, IDD 31, caja 22.678.
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Vista pxtenior dv la estacién de Madrid-Delicias en sus primeros arios. [J. Laurent}

carbones de la cuenca de Espiel y Bélmez. Por
ello, inicié negociaciones con dicha compania,
facilitadas por la mala situacién financiera de
esta ultima. Finalmente se llegé a un acuerdo
de absorcién en abril de 1880. De esta manera,
cuando la estacién de Delicias, entonces la mas
moderna y espectacular de Madrid, se inauguré
con gran solemnidad el 30 de marzo de 1880,
la titularidad de la misma en manos del Madrid-
Ciudad Real s6lo duraria unos dias, pues el 8 de
abril siguiente se anunciaba que MZA absorbia a
la compafiia del Madrid-Ciudad Real-Badajoz.

Era evidente que a MZA, a partir de esa absor-
¢ion, le sobraba una de sus estaciones en Madrid.
Por entonces, ya se habian concedido los ferro-
carriles que permitirian la continuidad del de
Malpartida hasta Portugal y se negociaba la uni-
ficacion de las tres concesiones desde Madrid a la
frontera portuguesa en una gran compania. Fstas
negociaciones culminaron el 7 de diciembre de
ese mismo ano 1880 con la creacién en Paris de
la compaiia del ferrocarril de Madrid a Ciceres y
Portugal, evolucién que luego detallaremos.

Para MZA, la infraestructura de Atocha tenia
mejores perspectivas de ampliacién y, sobre todo,

estaba mejor situada para continuar y aumen-

tar los servicios, que la de Delicias, y a la nueva
empresa del MCP le sucedia lo contrario. Por
ello, era l6gico llegar a un acuerdo para que esta
ultima compaiifa adquiriera Delicias. Sin embar-
go, esas negociaciones no estaban exentas de obs-
taculos, ya que debian también tener en cuenta
los aspectos técnicos necesarios para hacer posi-
ble la comunicacién directa de la linea del MCP
con la estacién de Delicias y con la forzosa autori-
zacion oficial que eximiera a esta compaiia de su
obligacién de construir una estacién en Madrid,
como se especificaba en el pliego de condicio-
nes de la concesion del ferrocarril de Malpartida.
Igualmente habia que modificar los términos de
la concesién para incluir las necesarias obras de
enlace con Delicias.

No debe extranar, por tanto, que los trdmi-
tes se retrasaran hasta 1882. El 14 de febrero,
MCP habia solicitado hacer un empalme de su
linea entre Villaverde y la estacién de Delicias,
con la intencién de que sus trenes salieran de la
misma y no de Atocha. Por fin, el 7 de octubre
de ese mismo ano se autorizaba a ambas compa-
nias a suprimir.el cruce a nivel de sus dos lineas,
construyendo una estacién en el lugar del cruce

de ambas, donde se ordenarian los movimien-
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Estacién de Madrid Delicias en 1943. [Dibujo: Pedro Pintado Quintana]

tos norte-sur, de los trenes hacia o desde Ciudad
Real, y norte-oeste para los de Caceres. Esta esta-
cién serfa con el tiempo la de Villaverde Alto.'”

Una vez obtenida esa autorizacién, las nego-
ciaciones avanzaron rdpidamente y el 13 de
febrero de 1883 las companias MZA y MCP fir-
maron un acuerdo en Paris que regularizaria los
servicios de las estaciones de Atocha y Delicias,
modificaria las vias de acceso a las mismas y esta-
bleceria una serie de intercambios en la propie-
dad de los trayectos afectados.

Ademds del ya citado proyecto de cons-
truir una estacién en el lugar de cruce de ambas
lineas, se suprimié el servicio en el tramo de unos
tres kilémetros del antiguo enlace del ferrocarril
de Malpartida con la linea de Alicante; es decir,
desde la nueva estacién proyectada en Villaver-
de hasta la aguja de enlace con esa. Como en ese
tramo se encontraban los talleres del fexrocarril
MCP, también se aprob6 un nuevo tramo para

no dejarlos aislados. Salia del kilometro 5,3 de la

2 AGA, IDD 31, caja 22.678.

linea de Madrid-Ciudad Real y en esa bifurcacion
se cred otra estacion, llamada Villaverde Nueva
que con el tiempo seria Villaverde Orcasitas.

En el acuerdo de Paris se especificaba que
los 7,495 kilémetros de la linea de Madrid-Ciu-
dad Real, desde el cruce con la linea de Mal-
partida hasta Delicias, asi como la estacion y el
enlace desde Delicias a la linea del Contorno,
pasarian a ser mancomunados entre MZA y MCP
hasta que concluyeran las obras de la nueva esta-
cién de Atocha. El 10 de noviembre de 1884, se
autorizé a MZA a vender la estacién de Delicias
a MCP y a esta compania se le eximi6 de cons-
truir a la que estaba obligado en Madrid, como
término de su linea, segun la concesién del
ferrocarril de Malpartida. Se aprobé también
un nuevo pliego de condiciones, que modifica-
ba la Real Orden del 20 de septiembre de 1872,
y aprobaba el nuevo trazado, reducido en tres
kilémetros, entre Madrid y Leganés.’ El nuevo

trazado orillaba Villaverde por su parte oriental,

'3 AGA, IDD 31, caja 22.678.
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El marqués de Salamanca. Ademds de llevar adelante el
Jerrocarril de Madrid-Aranjuez fue el hombre de Rothschild en
Espaia para crear la compariia MZA. Intervino también en el

primer enlace ferroviario entre Espatia y Portugal por Badajoz e
impulsé alguno de los primeros ferrocarriles portugueses.

mientras el anterior de la linea de Ciudad Real,
lo hacia por la zona occidental.

Atdn hubo mas modificaciones en el entra-
mado de vias de Villaverde con la construccién
de variantes y otras obras que pueden encontrar-
se en los citados escritos de Mohedas y Esteve.

Sigamos ahora con la historia de la linea de

Céceres.

La unién de los ferrocarriles en
la frontera de Portugal
A partir de 1876, tras la restauracién de los Bor-
bones, se produjo un nuevo impulso econémi-
co que permitié la reactivacién de los proyec-
tos para concluir el ferrocarril hasta la frontera
portuguesa que, en aquel ano, s6lo contaba con
el enlace por Badajoz y Elvas. La llamada linea
directa de Madrid a Extremadura no pasaba de
Talavera y, como ya se ha indicado, la concesién
s6lo se habia hecho entre Madrid y Malpartida.
La unién de los ferrocarriles entre Portugal
y Espaa ya habia suscitado el interés de ambos
paises en el decenio de 1850, cuando se perfilaba

la llegada a la frontera del primer enlace inter-
nacional, que se realizaria entre Elvas y Badajoz
en 1863. Sin embargo, esas relaciones no habian
estado exentas de problemas, fundamentalmen-
te en lo relativo al ancho de via. Segiin porme-
noriza con amplia y minuciosa documentacion
Jestis Moreno,'* Portugal intenté durante varios
anos del decenio de 1850, recurriendo inclu-
so al apoyo francés, que Espana modificara la
eleccién de su ancho de via, ya que considera-
ba que, de no ser asi, ello supondria un grave
perj‘uicio para su pais. Durante estos forcejeos
diplomaticos, los portugueses habian continua-
do construyendo su ferrocarril hacia la frontera
con el ancho de 1,44 metros, igual al de Francia,
y que luego seria el llamado internacional. Pese
a esos esfuerzos, Espafia mantuvo el criterio de
no modificar ¢l ancho de 1,67 metros y los por-
tugueses no tuvieron otro remedio que adaptar
su red a dicho ancho para, al menos, no quedar
aislados de Espana.

Posteriormente, en 1864, ante la previsible
conexion de otros ferrocarriles en la frontera,
Portugal y Espana crearon una Comisién Mixta
de Ferrocarriles Transfronterizos, de la que for-
maba parte el ingeniero de Caminos Eusebio
Page, quien tres afos antes habia propuesto que
el enlace directo del ferrocarril de Madrid a Lis-
boa, por Extremadura, desde Talavera se dirigie-
ra por Trujillo y Caceres. Sin embargo, en una de
sus primeras intervenciones en la citada Comi-
sién cambié de parecer y propuso que el enlace
se hiciera de manera mds directa por Coria.”®

La compania del Ferrocarril del Tajo mani-
festaba légicamente su interés por la conclusién
del enlace directo con Portugal. En la Memoria
del ejercicio de 1875, presentada al Consejo de
Administracién el 6 de julio de 1876, se manifes-
taba la alarma suscitada por el proyecto de cons-
truir una linea directa entre Madrid y Ciudad
Real por el ferrocarril de Ciudad Real a Bada-
joz, lo que evidentemente reduciria la distan-
cia hasta la frontera de Badajoz. El Ferrocarril

del Tajo, cuya Uinica concesiéon —como ya se ha

! Jestis Moreno: El ancho de via en los ferrocarriles espafioles de Espartero a
Alfonso XIII, pp. 96 v ss.
1 Juan Pedro Esteve: o. cit.
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Viaje inaugural del fervocarvil Madrid-Valencia de Alcdntara, el 8 de octubre de 1881,
segiin un dibujo publicado en La Ilustracion Espafiola y Americana.

indicado— sélo llegaba hasta Malpartida de Pla-
sencia, consideraba que esta nueva linea podria
desatar una fuerte competencia entre ambas
en la bisqueda de los trificos de Portugal, y
argumentaba la Memoria que esas condiciones
podian darse en paises en expansion, como los
Estados Unidos, pero no en Espana por su esca-
sez de recursos.

Se explicaba luego que el Ferrocarril del Tajo
debia ser la verdadera linea directa entre Madrid
y Lisboa y convertirse asi en una de las mds impor-
tantes de la Peninsula. Procedia, por tanto, hacer
los estudios de prolongacion del ferrocarril de
Malpartida hasta Montfortinho, que era el paso
por la frontera, cuyo proyecto ya se habia presen-
tado al Ministerio de Fomento y aprobado por
una ley del 21 de enero de 1870. Informaba tam-
bién que las Camaras portuguesas habian apro-
bado, mediante una ley del 23 de marzo de ese
mismo ano, el proyecto para prolongar el Ferro-
carril del Este, bifurcandolo en Abrantes para
seguir por la Beira Baja y llegar, en las proximida-
des de Monfortinho, a la frontera espafiola.

También en Portugal, algunos expertos
habian considerado incluso que el primer enla-
ce con Espana, por Badajoz, hubiera sido mejor
buscarlo por la Beira Baja. Como es sabido, José
Salamanca, que en el decenio de 1850 se con-

virtié en un importante promotor de ferroca-

rriles no sélo en Espana sino en algunos pai-
ses de Europa e incluso en los Estados Unidos,
fue el impulsor de la Compania Real Portugue-
sa. El gobierno portugués lo habia contratado
para concluir las lineas del norte, que enlaza-
rian Lisboa con Oporto, y la del Este para llegar
a la frontera espanola, por Badajoz. Salamanca
eligié para los altos cargos de dicha compania
a algunos ingenieros espanoles, como el ya cita-
do Eusebio Page, a quien nombré director gene-
ral para el estudio y la construccién de la linea
del Este, y a Adolfo Ibarreta, que lo seria para
la del norte, pero que al poco tiempo regresé a
Espana, donde llegé a ser director de la compa-
nia del ferrocarril Tudela-Bilbao. En el consejo
de administracién de la Compania Real Portu-
guesa figuraba también Joaquin de la Gdndara,
quien posteriormente conseguiria la concesién
del ferrocarril Utrera-Morén-Osuna y seria uno
de los promotores de la compania de Andaluces.
Su hijo ocuparia el cargo de administrador de
la compania de Madrid-Caceres-Portugal (MCP)
de la que luego trataremos.

La bifurcaciéon de la linea comuin del norte
y del este en Portugal, que discurria por la mar-
gen derecha del Tajo, se fij6 en Entroncamento.
Con el tiempo, este empalme se convertiria en
el mas importante de la red ferroviaria del pais.

La linea del Este continué hacia el nordeste, por
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Personalidades de los ferrocarriles portugueses, espatioles y de la companiia de coches-camas junto al primer coche camas-tocadores
que inicid el servicio entre Madrid y Lishoa en 1885.

la margen derecha del rio. Se buscaba con ello
ahorrar los gastos del obligado paso del Tajo con
un puente para dirigir el trazado hacia el sures-
te, en direccién a la frontera en Elvas. Este puen-
te del Tajo seria la infraestructura técnicamente
mids dificil y costosa del citado ferrocarril. Dicha
obra y el rodeo que daba el trazado, primero al
nordeste y luego de nuevo hacia el sureste, des-
pertaron algunas criticas en Portugal. Las mas
documentadas fueron las de dos reputados his-
toriadores: Miguel C. Correia Pais y Sousa Bran-
dao. Segtn el primero de dichos especialistas,
el trazado de dicha linea habia sido un error
estratégico y econémico y anadia «si el Gobierno
hubiera tenido en cuenta ambas condiciones,
esa comunicacion internacional debia haberse
asegurado por la linea de la Beira Baja, desde
Abrantes por Vila Velha y Monfortinho» .1

Por su parte, Sousa Brandao, en una memo-
ria presentada a la Associacdo dos Engenhe-
rios Civis Portugueses (AECP), en noviembre
de 1876, escribia que la linea del Este no habia
respondido al propésito de establecer el mejor
enlace internacional. Aludia al escaso trifico
previsto, las dificiles condiciones del terreno ele-
gido para el trazado, y el lugar de enlace con el
ferrocarril espariol. Para Sousa Brandao, el tra-

"Frederico de Quadros Abragio: Caminhos de Ferro Portugueses. Esboco da
sua historia. Temo I, pp. 309-311.

zado mds conveniente deberia haber sido por la
orilla izquierda del Tajo, llegando a la cuenca
del Guadiana por Evora, Nencatel, Juromenha
y Badajoz, con lo que habria resultado una linea
de menor longitud y de mejor perfil. Ello habria
permitido mayores velocidades en los trenes.”

Como se ha indicado, la Comisién Mixta
habia llegado, por fin, al acuerdo de enlazar la
llamada linea del Este en las proximidades de
Monfortinho, aprobado en Espana por la tam-
bién citada ley del 21 de enero de 1870, pero la
inestabilidad politica espafiola de aquellos afios
y la crisis econémica, derivada de esa situacién,
paralizaron casi por completo los proyectos de
nuevos ferrocarriles. Sin embargo, ese asunto
del enlace con Portugal, mientras las obras de
la compaiiia del Tajo cobraban protagonismo
avanzando hasta Talavera, despert6 de nuevo la
atencion al conocerse la creciente importancia
de los yacimientos de fosfatos de la provincia de
Caceres.

A partir de entonces, surgieron los partida-
rios de efectuar el enlace mads al sur, lo que apro-
vecharia la explotacién de esos fosfatos. E1 10 de
octubre de 1874, el ex director de Obras Publi-
cas, Cipriano Segundo Montesinos, escribié una

carta al ministro de Fomento, reproducida en

"7 Frederico de Quadros Abragio: o. cit.
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Puente giratorio del depdsito de Madrid Delicias el 24 de mayo de 1956 con la locomotora 220-2006
procedente de la serie 1-10 de MCP. [Foto: L. G. Marshall}

Estacién de Madrid Delicias (Empalme) en 1959. Era el enlace de la primitiva linea del MCP con la via del Contorno mediante la que
ya estaban comunicadas las estaciones de Madrid Principe Pio y Madrid Atocha desde el 1 de octubre de 1863. [Foto: Wyrsch]
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el periédico El Popular, en la que manifestaba
que el mejor trazado del ferrocarril directo de
Madrid a Lisboa entre Malpartida y Abrantes,
en Portugal, seria el que discurriera por Garro-
villas, Alcantara, Villa del Rey, Arroyo del Puerco
y Céceres, por un lado, y San Vicente y Valencia
de Alcantara por otro, sin dejar por ello de servir
también a Ceclavin, que con La Zarza quedarian
a corta distancia al norte, teniendo asi sus fosfa-
tos facilisimo acceso al ferrocarril y una mejor
salida a los del distrito de Caceres, que quedaba
muy préximo, al sur.

La cuestién estaba también en la opinién
publica, como lo demostraba otro lector que
rebatia a Montesinos el 7 de diciembre de ese
ano en el mismo periédico. Argumentaba que
los ingenieros del Gobierno, Sres. Agero y Pozas,
habian determinado que el mejor trazado era et
de Malpartida a Montfortinho por ser la linea
mads directa y serviria ademads zonas de importan-

tes yacimientos mineros de plomo y fosfatos. Al

ser mas corta, ahorraria tiempo de viaje y ten-,

dria mayor facilidad en el trazado al atravesar un
terreno con menos problemas de relieve orogra-
fico y todo ello ocasionaria menores gastos.'®
Poco después el asunto de los fosfatos se con-
vertiria en el determinante fundamental para la
eleccién del trazado y la conclusién del ferroca-

rril a la frontera.

Los fosfatos

El desarrollo econdmico del siglo XIX se baso
en la industrializacién en la que el ferroca-
rril fue un pilar fundamental. Primero, como
medio de transporte para llevar las materias pri-
mas —en especial el carbén y el mineral de hie-
rro— hasta los altos hornos en los que se produ-
cfan los elementos que demandaban las distintas
ramas de esa industrializacién, entre las que era
también parte indispensable el propio ferroca-
rril para su funcionamiento y expansién: el car-
bén como combustible, y el mineral de hierro
transformado en carriles, locomotoras, vagones,

puentes, senales y demds objetos ligados no sélo

' Vicente Barrantes: o. ¢it, pp. 321-322.

a la construccién de las lineas sino a su explota-
cién y mantenimiento.

Ademas del hierro y el carbdn, la posibili-
dad de un transporte mds econémico permitié
también la explotacion de otras materias primas
necesarias para otras ramas de la produccién.
Una de ellas eran los fosfatos, cuya transforma-
cién en abonos y su distribucién permitié un
mayor rendimiento de la agricultura.

Aunque en Espana ese desarrollo industrial
se vio truncado, al no tener pleno aprovecha-
miento la produccién de sus yacimientos de hie-
rro, cobre, plomo y otros del pais, si fue nece-
saria la construccién de ferrocarriles para el
traslado de estos minerales, generalmente a los
puertos del litoral, para su exportacién al extran-
jero. Lo mismo ocurrié con los fosfatos.

La explotacién de los importantes yacimien-
tos existentes en la provincia de Caceres se inicié
en 1864. Los de mayor riqueza estaban situados
en tres zonas, situadas en el calerizo de Caceres,
en Logrosan, y en Zarza la Mayor y Ceclavin.
Para su exportacion a los paises europeos, en los
que ese mineral se trar;sformaba, era utilizado el
puerto de Lisboa. Habia dos opciones para ello:
la primera llevar el mineral en carretas hasta
Meérida, a donde ya llegaba el ferrocarril proce-
dente de Portugal, o encaminarlo a Alcdntara,
desde donde el Tajo era navegable hasta Lisboa
para las barcazas.

En estas condiciones, resultaba evidente que
el transporte encarecia notablemente el coste
del mineral. Ademds, como la explotacién de los
yacimientos era efectuada por pequenos pro-
pietarios aislados, este trafico limitado sélo les
resulté rentable mientras la riqueza de la mena
alcanzaba una media del 65 al 70 por ciento.
Una vez que ese porcentaje disminuia, la viabili-
dad de la explotacién sélo se conseguia aumen-
tando la produccién y abaratando los precios
del transporte. Ante la imposibﬂidad de cumplir
estas condiciones, no es extraio que diez afos
después hubieran cesado su actividad casi todos
los yacimientos cacerefos.

Surgen entonces dos iniciativas empresa-
riales para explotar las minas en mayor escala

y estimular al mismo tiempo su transporte por
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ferrocarril: una compaiifa —la Sociedad Gene-
ral de Fosfatos de Cdceres—, de capital aleman,
y otra de capital hispano-portugués, La Fraterni-
dad, que en 1879 serfa adquirida por Segismun-
do Moret."”

La actividad que ahora queremos destacar
de Segismundo Moret fue su dedicacién al ferro-
carril. Interesado en el desarrollo industrial de
la zona en la que se encontraban los yacimientos
de fosfatos en Caceres, negocié con la Compa-
iifa Real de los Caminos de Hierro Portugueses
el enlace de ese ferrocarril en Valencia de Alcan-
tara. Ello permitiria transportar los fosfatos hasta
Lisboa, trifico en el que estaba muy interesada
dicha compania y, al mismo tiempo, conseguir
con su influencia politica que esa linea fuera
uno de los tramos para que la procedente de
Madrid se tendiera por Cdceres.

El primer movimiento consistié en que por
una ley del 7 de julio de 1876 se concediera al
portugués Elviro Rosado la linea desde las Minas
de Fosfatos del Calerizo de Caceres hasta la fron-
tera portuguesa. Hay que senalar las caracteristi-
cas de esta concesién, que ponen de manifiesto
ese interés primordial de los portugueses por el
transporte de los fosfatos. La cabecera de la linea
no se iniciaba, como parecia légico, en Caceres,
sino en esos yacimientos de los calerizos, de los
que la ciudad estaba separada por una distancia
de unos tres kilémetros hacia el este. Aunque
esta eleccién suponia que el objetivo principal
de la linea era el transporte de mineral, pron-
to se puso en evidencia el otro gran prop6sito
de establecer el nuevo enlace mas directo entre
Madrid y Lisboa.

El 11 de junio del ano siguiente se aproba-
ba la concesién del ferrocarril de Malpartida
de Plasencia a Caceres al espafiol José Sanchia y
Pascual con lo que quedaba postergado el enla-
ce con Portugal por Monfortinho, y se elegfa el
de Cidceres y Valencia de Alcantara. Sin embar-
go, una cldusula de la concesién dejaba el camino
abierto a ese otro posible enlace. Se decia en ella
que si el Gobierno, en virtud de la ley del 21 de

enero de 1870, otorgara la concesién del ferroca-

' Juan Pedro Esteve: o. cit.

Segismundo Moret, primer presidente de la
compadia de Madrid-Cdceres-Portugal, politico
liberal e ilustrado del siglo XIX. Como empresario
impulsé la industria de los fosfatos cacererivs. Fue
Jurisconsulto, académico, catedrdtico, presidente de
las Cortes, ministro y presidente del Gobierno.

Segismundo Moret y Prendergast nacié
en Cadiz en 1838. Fue uno de esos politi-
cos ilustrados caracteristicos del siglo XIX,
y a lo largo de su vida desarrollé iniciati-
vas de distinto género. Hizo carrera en la
politica como miembro del partido liberal,
ocupando varios ministerios, primero con
Prim y luego con Sagasta, hasta ser nom-
brado presidente del Consejo de Minis-
tros, cargo que desempend entre 1905 y
1906 y posteriormente en 1909y 1912. En
su haber politico figuran la creacién del
impuesto de cédulas personales, la aboli-
cién de la esclavitad en 1870, por entonces
todavia vigente en Espaiia, y la concesion
de la autonomia a Cuba y Puerto Rico,
siendo ministro de Ultramar, aunque esta
iniciativa llegé demasiado tarde para evitar
la independencia de ambas islas. Fue tam-
bién catedritico de la Universidad Central
y jurisconsulto y tuvo afanes culturales,
faceta en la que destacé al llegar a ser aca-
démico de la Lengua y de Ciencias Mora-
les, Politicas y Jurisprudencia, ademas de
presidente del Ateneo de Madrid. Murié
en 1913.
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Fate Requenn.

Vista del timel de Béjar, reproducida de una tarjeta postal de principios del siglo XX.

rril de Malpartida a Montfortinho, la empresa del
Cdceres-Malpartida estaria obligada a consentir
en el trayecto de Malpartida a Galisteo, cuantos
cruzamientos a nivel, superiores o inferiores, fue-
ran necesarios, asi como también a dejar libre en
ellos el transito para la circulacién de los trenes
de la citada linea a Montfortinho.

Hay que puntualizar que tanto la linea de
Cdceres a la frontera de Portugal como la de
Caceres a Malpartida fueron concedidas de
acuerdo con el decreto-ley de 14 de noviembre
de 1868; es decir a perpetuidad y sin derecho a
las franquicias de importacién del material que
seria necesario poner en servicio de acuerdo con
el pliego de condiciones.

En la primera de dichas lineas, se exigia un
total de 14 locomotoras y en la segunda 10. Ello
nos plantea alguna incégnita, ya que no hemos
podido localizar las locomotoras que durante los
primeros anos prestaron servicio en estos dos
ferrocarriles. Dada la importante participacién
de la Compania Real Portuguesa en este ferro-
carril y que ambas lineas permanecieron ais-
ladas del enlace con la linea espanola del Tajo
durante todo el tiempo de construccién, pare-

ce 16gico que fuera con material de la compania

portuguesa con el que se realizaron las obras.
Posteriormente, en el caso de la de Caceres a la
frontera, su explotacién también se mantuvo ais-
lada otro ano mas, hasta la conclusién de toda
la linea desde Madrid, por lo que, como parece
légico, ese servicio correria a cargo exclusivo de
la citada RCP.

Unificacién de las concesiones

A partir del momento en que quedé formali-
zada la concesién de los dos trayectos hasta
la frontera, se iniciaron negociaciones que se
desarrollaron con gran rapidez, para establecer
un ferrocarril unificado desde Madrid y para
poder iniciar el traslado de los fosfatos por las
lineas de la Real Compariia de los Caminos de
Hierro Portugueses. El 21 de julio de 1877 se
habia firmado en Parfs un acuerdo entre el
representante de la Compaiiia Real Portuguesa
y los concesionarios de las lineas del Calerizo de
Ciceres a la frontera y de Caceres a Malpartida.
La compania portuguesa se comprometia a lle-
var a cabo la explotacién de todo el recorrido,
no sélo de Portugal sino de las dos concesiones
espanolas, hasta la creacién de la empresa espa-

nola que se encargaria de esas dos concesiones



52 | REVISTA DE HISTORIA FERROVIARIA  Et ferroc ril de Madsid - Caceres - Portugai (MCP)

y negociaria también con la compania del Tajo
para conseguir un solo ferrocarril con la fusién
de las tres concesiones espanolas existentes
entre Madrid y Valencia de Alcdntara. Por su
parte, los dos concesionarios de las lineas de
Céceres a la frontera y la de Cdceres a Malpar-
tida se comprometieron a ceder sus derechos
sobre ambas lineas, cuando se creara esa otra
compania.?

La Compania Real Portuguesa inici6 la cons-
truccién de la linea hasta la frontera en 1878.
Un ano después, el portugués Antonio Elviro se
hizo también con la concesiéon del Ferrocarril de
Ciceres a Malpartida, con lo que ya estaban en su
poder las dos concesiones del recorrido espafiol.

Seguidamente Antonio Elviro cedi6é ambas
concesiones a Segismundo Moret, que habia
fundado la compania del Ferrocarril de Cace-
res a Malpartida y a la Frontera Portuguesa
de la que era administrador. Se ajustaba asi a
las condiciones de crear una sociedad espano-
la, que recibirfa dichas concesiones, segtn el
acuerdo de Paris de 1877. Seguidamente obtu-
vO una nueva concesioén unica para ambas, el
27 de septiembre de 1879, ya adecuada a la Ley
de Ferrocarriles de 1877. Conviene recordar
que esta ley volvié a establecer las concesiones
temporales por 99 anos y las franquicias arance-
larias. Quedaba asi cumplida, como se ha indi-
cado, una de las condiciones del acuerdo de
Paris y la operacién no tardaria en rematarse

por completo.

Compaiiia de Madrid a Caceres y Portugal

Segismundo Moret entablé las negociaciones
previstas con el Ferrocarril del Tajo y el 22 de
noviembre de 1880, nuevamente en Paris, se
aprueba la disolucién de la compaiiia del Ferro-
carril de Caceres a Malpartida y a la Frontera
y la absorcién del Ferrocarril del Tajo en una
nueva empresa que se denominaba Ferrocarri-
les de Madrid a Caceres y Portugal. Su constitu-
cién se firmé en Madrid el 7 de diciembre de

ese mismo ano y su primer presidente fue el

2 Francisco Wais: Historia de los ferrocarriles esparioles, pp. 378-379.

citado politico que tanto habia hecho para con-
seguir ese proposito.*'

Las obras para concluir los distintos ferroca-
rriles de Madrid a la frontera portuguesa habfan
seguido su curso. El de Malpartida alcanzd, en
septiembre de 1877, Oropesa y en marzo del
afio siguiente se llegaba hasta Navalmoral. El 1
de febrero de 1879 se puso en servicio el tramo
Navalmoral-La Bazagona. En este punto, la linea
hasta entonces con escasas dificultades orografi-
cas en el terreno, tenia que ascender una serie
de repechos para llegar a Malpartida de Plasen-
cia, estacion final del ferrocarril y las obras avan-
zaron mas despacio.

En el otro extremo, los portugueses de la
Real Compania llegaron a la frontera de Valen-
cia de Alcdntara el 16 de junio de 1880 y el
tramo hasta el calerizo de Ciceres pudo ponerse
en servicio unos meses después: el 15 de octu-
bre. Hay que puntualizar que la concesion ya se
iniciaba desde la misma ciudad de Cdceres pues
el trozo de 2,9 kilémetros, ya citado, no previs-
to en un principio entre las minas y el nicleo
urbano, se aprobé que fuera agregado a la con-
cesién por la Real Orden de 10 de febrero de
ese mismo ano.

La linea completa entre Madrid y la frontera
aun retrasaria su puesta en servicio un ano mas.
Los dos tramos que faltaban —el de La Bazago-
na a Malpartida y el de Malpartida a Caceres—
se inaugurarian simultineamente el 20 de octu-
bre de 1881. Este retraso estaba justificado, dado
que en ambos recorridos hubo que afrontar las
mayores dificultades del tendido, como veremos
mas adelante.

También conviene advertir que el punto de
enlace entre las lineas de Malpartida a Céceres y
de Céceres a Valencia de Alcantara, previsto en
un principio en la propia capital, fue cambiado
eligiendo para el empalme la estacién de Arroyo,
un lugar casi despoblado, circunstancia que pre-
cisamente interesaba a la compania por razones
econdmicas y también estratégicas, ligadas a la
explotacién ferroviaria, al poder situar un depdsi-

to de locomotoras en la zona de mayor dificultad

2 Francisco Wais: o. cit., pp. 379-380.
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Tramo Longitud | Fecha de inauguracion
Madrid-Torrijos B 85,423 20-06-1876
Torrijos Talavera ) | 48766 18-07-1876
Talavera-Oropesa 35017 02-09-1877
‘Oropesa-Navalmoral 31,218 01-03-1878
Navalmoral-La Bazagona 30,617 01-02-1879 N
Valencia de Alcantara-Frontera portuguesa 8,968 - 16-06-1880 N
Caceres-Valencia de Alcantara 71,561 | 15-10-1880
Bazagona-Malpartida de Plasencia 14,014 | 20-10-1881
Malpartida de Plasencia-_Céceres | 84,930 20-10-1881

Fuente: Francisco Wais, Hisloria de los ferrocarriles espafioles.

en la circulacién. Este depdsito llegé a ser, junto
con el de Madrid Delicias, el mas importante de
la compania del Madrid-Caceres-Portugal y siem-
pre tuvo una excelente fama de buen hacer pro-
fesional. Igualmente se situaron en Arroyo otras
instalaciones de los distintos servicios ferroviarios.
Para atender las necesidades de los ferroviarios
que trabajaban alli, hubo que construir nume-
rosas viviendas, con lo que se formé uno de esos
caracteristicos poblados aislados existentes en
varios puntos de la red espanola, integrados casi
en su totalidad por personal del ferrocarril.

Esta eleccién supuso también el que la ciu-
dad de Cdceres quedara eliminada para el paso
directo de los trenes-de Madrid a la frontera por-
tuguesa, situacién que no se corrigié —como se
ha indicado— hasta 1971.

La inauguracién oficial de la linea se consi-
der6 un acontecimiento internacional importan-
te, ya que establecia un enlace mds directo entre
Madrid y Lisboa. Por ello, se solemnizé con un
vigje por el citado ferrocarril de los dos monar-
cas ibéricos —don Luis de Braganza, de Portugal
y Alfonso XII, de Espafia— que se encontraron
en Céceres el 8 de octubre de 1881.

En el acuerdo de Paris de 1880, se habia
convenido que la explotacién corriera a cargo
de la Real Compania Portuguesa y asi se hizo a
partir de 1885. Desde el momento de su puesta
en servicio, en el tren entre Madrid y Lisboa se
puso en circulacién un coche-cama de tres ejes
que fue el primero de estas caracteristicas en
Espariay en 1891 se sustituy6 por otros de carre-

tones, aunque todavia con plataformas abiertas

y sin intercomunicacién. En 1899, la compania
Wagons Lits habia introducido en esta linea los
primeros coches de plataforma cerrada con pasi-
llo lateral y fuelles de intercomunicacién. Los
coches de este tipo también empezaron a cir-
cular por esas fechas en el Rapido de Irdin y el
Expreso de Sevilla.

Pese a todo, este servicio internacional era
poco significativo. Se inicié con dos trenes por
semana, situacién que se mantuvo hasta 1890.
Desde este ano se pasd a tres trenes semanales,
que se mantuvieron hasta que el Surexpreso,
Paris-Madrid-Lisboa, fue desviado desde Medina
hasta Fuentes de Onoro, una vez inaugurada la

linea de Salamanca a la Frontera Portuguesa.

Bajo rendimiento comercial
En cuanto al rendimiento comercial de la linea,
tampoco respondio6 a las previsiones. El transpor-
te de los fosfatos fue un activo saneado durante
el decenio de 1880. La conclusién del ferroca-
rril directo a Lisboa y la prevista del tendido de
una linea entre Mérida y Ciceres avivé las expec-
tativas de un aumento del trafico. Para abaratar
el transporte desde la minas se puso en servicio
un pequeno ferrocarril minero desde esos yaci-
mientos hasta alcanzar la linea de Caceres a la
frontera. Alli se situé una estacién que pron-
to recjbiria el nombre de Aldea Moret, con lo
que ¢l consistorio cacereno quiso agradecer los
esfuerzos de Segismundo Moret por reanimar la
economia de la comarca.

En 1885, se produjeron 19.350 toneladas de
fosforita por parte de la Sociedad Fosfatos de
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Céceres. Por entonces se apreciaron los prime-
ros sintomas del agotamiento de las minas que
se manifestaba en la disminucién de su conte-
nido en mineral aprovechable. Ello ponia en
grave riesgo ese trifico de las fosforitas, ya que
disminufa la carga util de cada tren y aumenta-
ban por ello, en proporcién creciente, los costes
del transporte de dicho mineral.*

La tnica posibilidad de la supervivencia de
esta industria minera estribaba en encontrar
puntos de consumo mds proximos para redu-
cir esos costes de transporte o la fabricacién de
superfosfatos cerca de las minas. En la primera
circunstancia se confiaba que la pronta termina-
cién del ferrocarril de Zafra a Huelva permitiria
enviar la fosforita para su transformacién en las
plantas de fabricacién de acido sulfdrico de la
zona minera onubense.

Mis interesante se mostraba la segun-
da opcidn; es decir, la creacion de fibricas de
superfosfatos en la que Segismundo Moret vol-
vi6 a tener un protagonismo importante. Sin
embargo, antes de que estos proyectos fructifi-
caran hubo que abandonar la explotacion de la
fosforita por el bajo precio que habfa adquirido
el mineral y la ya citada disminucién de la ley
del mismo en los yacimientos cacerefios.”

Por fin, en la segunda mitad del aho 1888,
entré en funcionamiento la fabrica de super-
fosfatos promovida por la Sociedad General de
Fosfatos, también por poco tiempo porque en
1890, poco mas de un ano después, suspendio
su actividad.

En el siguiente decenio, la actividad de esta
fabricacién se mantuvo con intermitencias y con
escasa rentabilidad dada la deficiente calidad
del mineral que se extraia. Pese a ello, en 1907
funcionaban dos fibricas de superfosfatos: una,
propiedad de la Sociedad General de Industria
y Comercio, de Bilbao, y la otra de Carlos Amus-
co, de Logrono. El 4cido sulfirico que se pre-
cisaba para transformar el mineral lo traia la
citada sociedad de Bilbao desde sus fabricas de

productos quimicos de Huelva y Cartagena.

2 Estadistica Minera de Espatia, 1885.
2 Fstadistica Minera de Espafia, 1887,

Aldea Moret se transformé posteriormen-
te en una pequefna zona industrial y de cier-
to movimiento de mercancias, lo que hizo que
MCP la convirtiera, en 1926, en estacién de clasi-
ficacion, pero la ingratitud del tiempo hizo que
se olvidara el nombre del patricio que la poten-
cié y, al mismo tiempo que s’gampliaba, pasé a

denominarse Caceres-Mercancias.?*

La linea de Plasencia a Astorga

Los directivos de la compania MCP eran cons-
cientes de que el trafico de la linea Madrid-Valen-
cia de Alcintara no bastaba para garantizar el
éxito econémico de la empresa y, como era habi-
tual en dicha época y habian demostrado Norte
y MZA, la explotacion precisaba hacerse con-
juntamente con la de otras lineas afluentes para
potenciar la principal. Sin embargo, la opcion de
MCP no tenia las posibilidades que encontraron
las dos citadas que pudieron absorber ferroca-
rriles ya construidos en su zona de influencia. El
recorrido de la linea directa a Portugal atravesaba
una de las regiones mds atrasadas y despobladas
de Espafia. Por ello, el primero y casi tinico obje-
tivo para ampliar la linea de Madrid a Valencia de
Alcidntara era el de un ferrocarril que empalmara
en Plasencia y dirigiéndose hacia el norte, pasara
por Salamanca y Zamora para enlazar finalmente
en Astorga con la linea de Palencia a La Coruna.

También se intenté conseguir un enlace
mis directo con la linea de Madrid a Alican-
te, estudiado ya desde 1882, consistente en un
ramal desde Illescas a Aranjuez. Idea retomada
en el siglo XX con las propuestas de uniones
similares desde Cabanas a Algodor y de Toledo
a Bargas. Esta dltima fue la tinica de las tres que
tuvo una realidad efimera, pero ya patrocinada
por el Estado.

Sin embargo, entre los innumerables pro-
yectos de ferrocarriles secundarios y estratégi-
cos, surgidos a principios del citado siglo XX y
reflejados en las sucesivas leyes de 1908 y 1912,
que sumaron entre 12.000 y 14.000 kilometros
de lineas, y en su inmensa mayoria no pasaron

del papel, si hubo algunas propuestas que hubie-

2t AGA, IDD. 39, caja 33.674.
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Poro Requena.

BEJAR: Puenta del ferrooaredl.

El puente metdlico sobre el rio Cuerpo de Hombre, situado a la salida del tinel nimero 3 de la linea Plasencia-Astorga, que pasa
bajo la civdad para atravesar en la otra orilla el tinel nimero 4. &

ran podido mejorar esas perspectivas del MCP,
segUn criterio de la propia compania. Asi quedé
reflejado en su Memoria de 1925. Se trataba
de la unién desde Astorga con La Robla para
conectar con la red de via métrica de la corni-
sa cantdbrica y la unién de Talavera con Almor-
chén, buscando una comunicacién mas directa
con la red de Andaluces y las minas de carbén
de la zona de Espiel y Bélmez.

También se confiaba en conectar con la
zona de los yacimientos de fosfatos, en torno a
Logrosan, mediante un ferrocarril que llegara
hasta dicho punto desde Ciceres, por Trujillo,
lugar de gran riqueza agricola. Ninguna de ellas
se hizo realidad.

La linea de Plasencia a Astorga fue una de
las aprobadas en la Ley General de Ferrocarri-
les del 23 de noviembre de 1877. Se preveia un
ferrocarril que desde Malpartida de Ciceres,
punto final del procedente de Madrid, llegara
hasta Astorga, pasando por Salamanca, Zamora
y Benavente.

Joaquin de la Gdndara hijo, administrador
del ferrocarril MCP, se interesd por dicha linea

y en 1882 solicité al Ministerio de Fomento la

autorizacion para hacer un estudio de ese reco-
rrido, cuya longitud se estimaba en 320 kiléme-
tros aproximadamente. Unos meses después, el
18 de agosto, una ley declaraba de servicio gene-
ral dicha linea. El plazo de construccién se fija-
ba en ocho afos y casi inmediatamente; el 27 de
noviembre, el MCP solicitaba su concesién.
Pero la redaccién del proyecto definitivo
aun llevé varios afios y, durante el estudio del
mismo, se produjeron algunas modificaciones,
como la supresién de un gran tinel, de mas de
dos kilémetros, previsto en el anteproyecto, para
el paso de la divisoria de la cordillera Central.
Por entonces también resultaban ya evidentes las
ventajas de contar con una estaciéon tnica en los
puntos de empalme con otras companias, a dife-
rencia de los primeros tiempos del ferrocarril en
que cada empresa queria disponer de su propia
estacion en las poblaciones que servia, incluso
sin comunicar con las de otras compaiiias que
se encontraran en el mismo punto, como se die-
ron algunos casos en Espana. De esta manera,
el Gobierno fomenté que la nueva linea utiliza-
ra las estaciones, ya en servicio, de Salamanca y

Zamora. Unicamente en la terminal de Astor-
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Salamanca fue, junto a Medina del Campo, el dnico nudo
ferroviario espaiiol en el que coincidian cinco direcciones.
Eran las de Medina-Salamanca, Plasencia-Astorga,
Salamanca-Froniera portuguesa y Avila-Salamanca.
En un principio, cada compaiiia proyecté una estacion
independiente, pero finalmente se llegd al acuerdo, propiciado
por el Ministerio de Fomento, de establecer una estacion
comuin partiendo de la infraestructura de la primera de
ellas —la de Medina—, que se amplic para atender las
necesidades de todas esas compariias. Posteriormente
se construyé una variante para eliminar el trazado del
Jerrocarril de Salamanca a la frontera de Portugal, que
impedia la expansion de la ciudad, aprovechando las
posibilidades que brindaba el Estatuto Ferroviario de 1924
para realizar inversiones. El proyecto utilizaba los primeros
kilometros de la salida hacia Plasencia y, tras cruzar el
puente sobre el Tormes se bifurcaba hacia Portugal para
encontrar el anterior trazado en la estacion de Tejares
(kildmetro 6) por lo que dicha variante fue conocida con ese
nombre. Bien es verdad que aungue los primeros proyectos
se iniciaron al final de los atios 20, la obra no quedd
concluida hasta 1954. El croquis refleja la situacion de las
distintas lineas en tiempos de las antiguas companias.
{Dibujo: Pedro Pintado Quintana]

ga se permitié la construccion de otra estacidn,
aunque enlazada a la de la linea de Palencia a
La Coruna.

La concesién se otorgd, por fin, el 12 de
junio de 1888 a Ramén Maria Cobo quien repre-
sentaba a una empresa de nueva creacién: la
Compaiia de los Ferrocarriles del Oeste de
Espania, con intereses ligados a la de Madrid a
Céceres y Portugal.

Segun el pliego de condiciones de la con-
cesi6n, la compainia debia poner en servicio 35
locomotoras con sus ténderes, para viajeros y
mercancias; 20 coches de 12 clase; 30 de 2%; 45
de 3% ocho mixtos de 1* y 2* y 10 mixtos de 2*

y 32. En el material remolcado para mercancias,
s6lo se exigia una cantidad global de 590 vago-
nes, cuyas caracteristicas se designarian. Un dato
curioso por lo que suponia de innovacidn es
que todos los coches y «<ademads los de 3* clase»
estarfan cerrados con cristales, puntualizacién
resenable ya que anteriormente, para este dlti-
mo tipo de coches, sélo se exigia que estuvieran
cerradas sus ventanillas con cortinillas. 7

También se especificaba en dicho pliego que
la empresa se obligaba a conducir gratuitamen-
te los presos y penados, a cuyo fin se «dispondra
del material moévil adecuado, que el Ministerio
de Fomento determinard, oyendo a los Ministe-
rios de la Guerra y Gobernacién». La linea ten-
drfa 26 estaciones, con un taller general situa-
do en Salamanca y depdsitos de locomotoras
en Plasencia, Astorga, Zamora, Béjar y Benaven-
te; se construiria con carril Vignole y via tnica,
incluidas las obras de fibrica. Esta disposicion se
diferenciaba igualmente de las primeras conce-
siones que exigian que esas obras de fabrica fue-
ran previstas para doble via. La subvencion de
la linea seria de 60.000 pesetas por kilometro,
hasta un total maximo de 20.892.000 pesetas, lo
que representaba el 25 por ciento del presupues-
to de construccion de la linea.

Sin embargo, las condiciones econémicas con
las que se desenvolvia la compariia del Oeste de
Espana no eran optimas, lo que retrasé el avance
de las obras de construccién. Esta crisis era pareja
con las del MCP y la Compania Real Portuguesa
que explotaba la linea. En 1891, la RCP renuncié
a esa explotacion, al no poder mantener el com-
promiso firmado con la de MCP que implicaba el
pago de dividendos e intereses a los obligacionis-
tas. En esta situacion, el MCP tuvo que suspender
ese pago, lo que desat6 una crisis para cuya solu-
cién se busco incluso entregar la explotacion del
ferrocarril a la compania del Norte, gestiones que
no fructficaron.® Finalmente, se llegé a un com-
promiso con los acreedores del MCP y se firmé
un nuevo acuerdo con la Real Compania Portu-
guesa, que volveria a asumir la explotacién de la

linea intervenida por MCP.

% Francisco Wais: o. cit., p. 385.
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BENAVENITC

ALREDEDORES

Linea Plasencia-Astorga, en los alrededores de Benavente. Imagen de principios del siglo XX. A la derecha, la antigua torre de
homenage, hoy rehabilitada como parte del parador de turismo.

Tampoco tuvo éxito esta gestiéon y en 1893
suspendieron pagos las tres empresas implicadas
en estos ferrocarriles: Compania Real Portugue-
sa, Madrid-Caceres-Portugal y Compania de los
Ferrocarriles del Oeste de Espana.

Por tltimo, el Banco Internacional de Paris
propuso un contrato a la compania MCP para
crear una sociedad de explotacién y otro a la
compania de los Ferrocarriles del Oeste de
Espana por el que se comprometia a terminar
la construccién de la linea Plasencia-Astorga en
un periodo de dos anos y dotarla del material y
cuanto fuera necesario para abrirla a la explo-
tacion. El compromiso suponia que posterior-
mente la explotaria durante 50 anos. El pacto se
firmé el 11 de julio de 1894 y al ano siguiente
otro acuerdo establecia la fusién de las dos com-
panias espanolas —MCP y Oeste— y se creaba
una nueva denominaba Compania de Explota-
cién de los Ferrocarriles de MCP y del Oeste de
Espana que se comprometia también a concluir
las obras del ferrocarril de Plasencia a Astorga
y que cumplié su cometido hasta la incautacién
de la red por el Estado espaiiol en 1928. Con-
viene puntualizar que tanto MCP como el Oeste

mantenian su independencia accionarial.

El primer tramo, entre Plasencia y Her-
vds, de 55,7 kildmetros se habia inaugurado en
1893; un ano después se concluyeron otros 20
kilémetros, hasta Béjar y la linea pudo terminar-
se en 1896 con la inauguracién de los trayectos
Béjar-Salamanca, de 86,7 kilémetros ¢l 31 de
marzo y de los tltimos 183,6 hasta Astorga el 9
dé'julio. En total, la respetable longitud de 347
kilémetros que sélo superarian posteriormen-
te los ferrocarriles interprovinciales, Central de
Aragén y Santander-Mediterrdneo, construidos
todavia por las antiguas companias.

Como curiosidad, cabe afiadir que la linea
se inauguré con material de MCP, ya que las
dificultades econémicas indicadas, antes de la
creacién de la Sociedad Explotadora, habian
impedido hacer los pedidos correspondientes a

la concesién, ya especificados.

nauguracion

Tramo ] Longitud | Fecha de i

Plasencia-Hervas 55,7 | 26-07-1893
Hervas-Bejar 20 | 26-07-1894
Béjar-Salamanca | 86,7 | 31-03-1896
Salamanca-Astorga = 183,6 09-07-1896

Fuente: Francisco Wais, Historia de los ferrocarriles espazioles.
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Los trazados

La linea de Madrid a Valencia de Alcantara
Lalinea de Madrid a la frontera portuguesa, por
Valencia de Alcantara, tenia, cuando fue cons-
truida, 410 kilémetros de longitud y su trazado
presenta dos caracteristicas diferentes. En algo
mas de su primera mitad, exactamente hasta
la estacién de La Bazagona (kilémetro 231), el
perfil es, en su mayor parte, suave. Sin embargo,
algunas pequenas rampas llegaban a crear pro-
blemas de traccién.

La linea sigue a cierta distancia, en gran
parte de su recorrido, el curso del Tajo por su
margen derecha. A partir de Azafa de la Sagra,®
el perfil es prdcticamente llano, descendiendo
con suavidad y sucediéndose largas alineaciones
rectas, algunas de las cuales, como entre Rielves
y Torrijos, y entre Oropesa y La Calzada, tienen
casi diez kilémetros, fenémeno no frecuente en
las lineas espanolas.

Sin embargo, como ya se ha indicado, exis-
ten pequefios tramos con rampas de gradien-
tes que oscilan entre las 10 y las 14 milésimas,
como en la salida de Madrid hasta Leganés, y en
la subida desde la cuenca del Guadarrama hasta
Santa Olalla, aunque no superaban los cinco
kilémetros, excepto en la direccién ascenden-
te desde Valencia de Alcantara a Madrid, entre
Montearagén (kilémetro 118) y Erustes (kilo-
metro 103), donde alcanzan ese gradiente maxi-
mo, en varios casos, Por cenirse excesivamente
al terreno para ahorrar en gastos de inversién.
Este tipo de trazado, como en tantas otras lineas
espanolas, fue un obstaculo bastante serio que,
hasta bien entrado el siglo XX, cuando se pudo
contar con locomotoras mds potentes, obligaba
a dar la doble traccién en muchos trenes.

A partir de La Bazagona, situada ya a sélo
238 metros de altitud, la linea presenta mayo-
res dificultades al iniciarse el ascenso de una

serie de pequetias estribaciones hacia Malpar-

* El nombre de la estacién se cambié en 1940 por el de Numancia de la
Sagra, con el propésito de borrar cualquier vestigio que recordara al
que habfa sido jefe de gobierno y luego presidente de la IT Repiblica,
a quien el régimen de Franco considerd como uno de los principales
culpables de la guerra civil espafiola, aunque el nombre del pueblo
fuera anterior y no tuviera nada que ver con el apellido Azafa.

tida y Palazuelo (antes Plasencia Empalme),
con rampas de hasta 20 milésimas, alcanzando-
se en el kilémetro 269, poco después de Mira-
bel, los 492 metros de altitud. La linea vuelve
a descender después hacia el rio Tajo, hacién-
dolo con bastante rapidez a partir de Canave-
ral, con pendientes también de 20 milésimas.
Desde 1969, este trayecto fue mejorado.al cons-
truirse la variante de Rio Tajo, con m)otivo de
las obras de la presa de Alcdntara. Ello ha inun-
dado parte del antiguo recorrido, pero al situar
el nuevo puente sobre dicho rio a una cota 60
metros mas alta, ha permitido reducir las ram-
pas. El primitivo puente sobre el rio era meta-
lico, lo proyecté Eiffel y fue sustituido en 1932
por otro de hormigén, de 15 arcos de cuatro
metros de luz que ahora ha sido inundado por
las aguas de la presa, y sustituido por otro mixto
para ferrocarril y carretera.

El ascenso desde la cuenca del rio se hace en
un trayecto nuevamente con rampas de 20 milé-
simas hasta El Casar. El primitivo trazado seguia
después a Arroyo de Malpartida (kilémetro 329)
de donde salia el ramal hacia Ciceres. Posterior-
mente, ya en tiempos de Renfe, se llevé a cabo
el tantas veces solicitado paso directo por Cice-
res, construyéndose una variante de 18 kiléme-
tros desde El Casar para el paso por la capital. Se
inauguré el 23 de mayo de 1971 por el entonces
Principe de Espana, Juan Carlos.

Con esta variante, Arroyo, que ya habia per-
dido gran parte de su importancia por la sustitu-
cién de la traccién vapor por la diesel, se convir-
tié en una pequena estaciéon de paso, sin parada
para los trenes de mds categoria. La linea sigue
después un recorrido de dientes de sierra con
rampas y pendientes cortas, pero pronuncia-
das, a través de un trazado sinuoso de curvas de
radio reducido, a veces sélo de 300 metros. A
partir de San Vicente, se desciende ya de mane-
ra continua hasta la frontera portuguesa. Valen-
cia de Alcantara, en el km 401, se encuentra a
382 metros de altitud y la frontera a 294.

Estas caracteristicas de la linea, aunque
implicaban unas condiciones de explotacién
diferentes entre la primera y segunda parte de la

misma, no eran lo suficientemente acusadas, ni
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La linea de Madrid a Valencia de Alcantara tenia en un principio 410,5 kilgmetros de longitud. En Arroyo de Malpartida se
derivaba un pequesio ramal de 16,4 kildmetros hasta Cdceres. En sus primeros 231 kilometros, hasta La Bazagona, el trazado no
tiene rampas de consideracion, aunque el ahorro de gastos de primer establecimiento impuso un recorrido de curvas innecesarias,

si se hubieran empleado mds recursos para construir trincheras y terraplenes suficientes. La excepcion de este ficil recorrido se

encuentra en el sentido ascendente hacia Madrid con una larga subida de 15 kilometros desde Montearagon a Erustes con rampas

discontinuas entre 10 y 14 milésimas. Cruzado el rio Tiétar el trazado asciende hacia Plasencia Empalme, donde se derivaba la

linea de Plasencia-Astorga. Luego debe atravesar algunas estribaciones montariosas entre las que se abre paso el rio Tajo, cuyo curso
se cruza con un pronunciado descenso seguido de una subida de iguales caracteristicas hasta El Casar. Es la parte de la linea que
presenta las mayores dificultades para la explotacion, con numerosas curvas y seis pequenios tiineles. A partir de El Casar el trazado
continia por terrenos de dificil orografia salpicado de rampas discontinuas y curvas numerosas descendiendo hacia el rio Salor en
pendiente y rampa sucesivas. Se cruza la sierra de San Pedro, también importante obsticulo y la linea concluye en la frontera de
Portugal tras el paso por Valencia de Alcantara. En 1971 se puso en servicio la variante de El Casar que permitié el paso directo de
los trenes por la capital Cdceres, en detrimento del gran centro ferroviario de Arroyo. [Dibujo: Pedro Pintado Quintana]

el tréfico lo exigfa, para imponer tipos diferentes
de locomotoras en cada uno de esos trayectos,
como ocurria, por ejemplo, en la compania del
Norte de Espana. Por ello el MCP, aunque tuvo
distintos modelos de locomotoras de viajeros y
mercancias, acabé —como tantas otras compa-
fifas— por recurrir a las maquinas de tipo mixto
como mejor solucién para hacer toda clase de

trenes y recorridos.

La linea del Oeste

En la linea de Plasencia-Astorga, que también
ex“plotaba el MCP, con un trazado de mayores
dificultades, bastaban las maquinas de adheren-
cia total, adecuadas para las rampas y suficientes
para las reducidas velocidades de itinerario exigi-
das. Esta linea nacia, como es sabido, en la esta-
cién de Plasencia Empalme, donde igualmente

se construyb un poblado ferroviario al carecer
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Estacion de Valencia de Alcantara con la disposicion de vias de 1950 aprox. [Dibujo: Pedro Pintado Quintana]

de un nucleo urbano cercano, aunque éste fue
de menor importancia que el de Arroyo.

En sus primeros 16 kilémetros, hasta la
estacién de Plasencia Ciudad, la linea presenta
el caracteristico perfil de dientes de sierra con
un trazado que se cife en exceso a un terreno
ondulado. La economia en los gastos de primer
establecimiento, que siempre presidié los pro-
yectos de las antiguas compariias qued6 demos-
trada, una vez mas, en las escasas obras de fabri-
ca en ¢ésta de Plasencia a Astorga.

En sus 3475 kilémetros de longitud, uni-
camente existian seis tuneles, teniendo sélo
545 metros el de mayor longitud —el niimero
6-—, situado a la entrada de Zamora (kilémetro
228). Sin embargo, en el proyecto primitivo,
estudiado en 1883, se preveia el paso de la divi-
soria en la cordillera Central, cruzando la sie-
rra de Santibafiez de Béjar por el puerto de La

Vallejera, mediante un tinel de 2.150 metros,

proyecto que finalmente se desechd eligiendo
la solucién de aumentar el recorrido en rampa
construyendo un pequeno tinel —el nimero 2
de la linea—, de s6lo 303 metros, en la subida
del puerto de Béjar, y otros dos —ntimeros 3 y
4—, de 372,7 y 178 metros entre los kilémetros
76y 77.

Por el contrario, no se podian buscar otras
alternativas para el paso de los rios y hubo que
tender varios puentes metalicos de importancia.
El primero sobre el rio Jerte (kilémetro 19,6),
puente que tuvo una influencia histérica sobre
este ferrocarril durante la guerra civil. Seguian,
luego, el del Tormes (kilémetro 160,2), de seis
tramos y 306 metros de longitud, el mds largo
de la linea; el segundo de mayor longitud, que
era el del Duero, en el kilémetro 226,7, poco
antes de Zamora, con 253,45 metros, y el terce-
ro, sobre el Esla, de 234,25, que merecera luego

alguna explicacién complementaria.
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Principales obras de fabrica de la linea Madrid-Valencia de Alcantara (1945)

Taneles”
r tud(me il
© Numero 1 164
Numero 2 130
Numero 3 106
ﬁjmgro 4 T 117
Namero 5 RT3
Numero 6 31
Puentes?
R
1,9 Manzanares l\@]ico 2 tramos de 61,1 metros
66,4 Guadarrama ‘ Hormigén | 5 tramos de 31,7 metros
- __ 1283 Alberche | Fabrica ) ' 1:‘5 arcos de 17 metros
195,5 B Arroyo Santa Maria Fabrica ‘ 1 arco de 12 metros
2326 | Tietar Metalico | 2 tramos de 41,37 metros
235,56 Arr_oyo Val de Haza | Metélico 1 tramo de 11,15 metros
2457 Arroyo Grande Metadlico 1 tramo de 11,15 metros __
o 293,1 Aroyo Guadancil | Fabrica 2 arcos de 8,35 metros
2993 Tajo | Fébrica 16 arcos de 21 metros
- 302 Arroyo Villaluengo Metalico 3 tramos de 26,4 metros
312 Arroyo La Perala Fabrica 2 arcos de 5,5 metros
328 N | Casillas Fabrica 1 arco de 10 metros
342,83 Salgr Fabrica 11 arcos de 7,5 metros
396,1 Arroyo de La Morera Metdlico 1 tramo de 11,15 metros
397,1 'Arroyo Alpotrel _| Metalico | 1 tramo de 11, 15 metros
402,3 Arroyo de La Vid " Metalico | 2 tramos de 16,31 metros

QObservaciones.- A diferencia de la de Plasencia-Astorga, esta linea encontré menos obstaculos fluviales y un mejor perfil para el trazado.
No obstante, observando la relacion de estas obras, se advierte el escaso numero de tineles y sus cortas longitudes, lo que evidentemente
hipoteco las condiciones para una explotacion mas econémica que hubiera permitido la reduccion del gradiente de las rampas, como ocurrié
también ~segtin se explica en el texto-, con la escasez de terraplenes y trincheras a lo largo del recorrido, lo que obligo también a un tendido

con mayor numero de curvas.

Como datos no sefialados, puede indicarse que se aprovecharon los cursos de agua de los rios procedentes de los distintos sistemas
montafosos para la instalacion de aguadas. Asi ocurria en los pasos del Guadarrama, Alberche y Arroyo de Santa Maria. Un caso singular
lo constituian las dos aguadas situadas en ambas orillas del Tajo: una en la estacion de Rio Tajo {(kilémetro 298) y otra denominada de Ga-
rrovillas (kilémetro 299,6). Otra aguada digna de mencion era la del kilometro 272,8, llamada de Los tuneles, por estar situada a la entrada

del niimero 1.

Después de Plasencia Ciudad, se inicia el
ascenso hacia el puerto de Béjar que, a partir de
la estacién de Segura,” tiene una subida ininte-
rrumpida de 25 kilémetros en rampa continua
de 20 milésimas. Era éste el tramo mds dificil de
la linea, que asciende hasta la pequeiia altiplani-
cie que se forma en los contrafuertes de la sierra
de Gredos, con las estribaciones de las sierras de

Avila y de Gata, en la cordillera Central.

% Perfil de lalinea. (Afio 1945). Departamento de Viay Obras de Renfe.

* Relacién general de obras con tramos metdlicos. (Afio 1962). Departa-
mento de Viay Obras de Renfe.

* El nombre de la estacién de Segura fue cambiado por el de Casas del
Monte en tiempos de Renfe,

Conviene constatar que esta rampa es mds
dura que la de La Canada, en la linea de Madrid
a Irdn, tantas veces puesta como ejemplo de las
dificultades de los trazados ferroviarios espafio-
les. A diferencia de ella, la del puerto de Béjar
apenas ha sido citada en los textos ferroviarios,
probablemente porque sélo se trataba de una
linea secundaria, mientras la de Madrid-Iran
era la arteria mds importante de los ferrocarriles
espanoles.

Analicemos, con algunos datos complemen-
tarios, estas diferencias. La rampa de La Cana-

da, aunque asciende constantemente desde
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Perfil de la linea Plasencia-Astorga. [Dibujo: Pedro Pintado Quintana]

El Escorial, en el kilémetro 50, situado a 921
metros de altitud, hasta el cambio de rasante
del kilémetro 100, a 1.359 metros de altitud; es
decir, 438 metros de desnivel en 50 kilémetros,
no lo hace de manera continua, ya que tiene
repechos de escaso gradiente y los que se acer-
can a las 20 milésimas s6lo se encuentran a par-
tir del kilémetro 70, préximo a la estacién de
Santa Maria de la Alameda (kilémetro 73) y
ya a 1.047 metros de altitud. Estos gradientes
proximos a las 20 milésimas estdn situados en
el recorrido hasta Navalperal (kilémetro 88) y
otro mis, ya poco antes de La Canada. Como se
aprecia, la rampa no tiene un gradiente conti-
nuo como la del puerto de Béjar, que asciende
445 metros, algo mas que en La Canada, pero
s6lo en 25 kilémetros, lo que forzé la necesi-
dad de las 20 milésimas en todo ese recorrido,
desde la estacién de Segura (kilémetro 42,13
a 440,0 metros de altitud), al kilémetro 67,24,
donde se encuentra el puerto de Béjar, a 885,7
metros de altitud.

Pasado Béjar (kilémetro 75), la linea sigue
subiendo, ya con menores gradientes, intercala-
dos ademds con largos trechos casi en horizontal
en la citada altiplanicie. En Guijuelo (kilémetro
105), ya en la provincia de Salamanca, se alcan-
za la cota méaxima de la linea a 1.013 metros de
altitud y la divisoria de aguas, ya mds definida,
hacia el Duero.

A partir de dicho punto, desciende hacia
Salamanca en un trazado mds favorable, aun-

que pasado Alba de Tormes existe todavia un

fuerte repecho, de unos seis kilémetros. Cruza
después el Tormes (kilémetro 160,8) y entra en
Salamanca. Entre Salamanca y Zamora el traza-
do es llano, en ligero descenso. Poco antes de
Zamora se cruza el Duero con un puente metd-
lico de cinco tramos y la ya citada longitud de
253,4 metros.

El tramo Zamora-Astorga es el mds favora-
ble. Abundan las rectas y una de ellas, de 12,3
kilémetros, era la mds larga de las existentes
en las lineas de la antigua compania MCP y
Oeste. Las rampas y pendientes en este reco-
rrido no exceden de las 15 milésimas y alcan-
zan este valor mdximo en pocas ocasiones. Sin
embargo, la obra de fibrica mas importante
era un complejo de 10 puentes distintos, de
tramos metdlicos, para salvar los diferentes bra-
zos de la vega del rio Esla y el cauce principal
del mismo, entre los kilémetros 280,2 y 283,2.
De ellos, el de mayor longitud era el que cru-
zaba el propio rio con cinco tramos y una lon-
gitud total de 234,25 metros. Todavia se cruza
un puente importante de tres tramos metdlicos
y 97,65 metros de longitud sobre el rio Orbi-
go, en el kilémetro 317, ya cerca de La Bane-
za (kilémetro 325,6), concluyendo en Astorga,
estacion del Oeste (kilometro 346,3). Dicha
estacion enlazaba mediante un ramal de 1,2
kilémetros con la del Norte (kilémetro 347,5),
en la linea de Palencia a La Coruna, y los ser-
vicios de viajeros tenfan su origen y destino en
esta dltima. Finalmente Renfe unificé todos los

servicios en ella.
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En el anteproyecto que se hizo para el paso de la divisoria de la cordillera Central por la linea Plasencia-Astorga, se preveia un tinel
de 2.150 metros de longitud que finalmente se deseché por su excesivo coste, eligiéndose aumentar el recorrido en rampa, lo que
permitio hacer el trazado con la construccion en esa zona de s6lo tres pequerios tineles, ninguno de los cuales llega a los 400 metros.
La rampa del puerto de Béjar, una de las mds duras de los Jerrocarriles espatioles, asciende 417 metros en solo 25 kildmetros, lo que
0bligé a forzar una rampa continua de veinte milésimas en todo ese recorrido. La rampa se inicia antes, pero ese gradiente se produce
a partir de la estacion de Segura (kilometro 42,13 y 440 metros de altitud), nombre que se cambid por el de Casas del Monte en
tiempos de Renfe, y concluye en la estacion de Puerto de Béjar (kilometro 67,24 y 885 metros de altitud). Desde el puerto de Béjar la
linea todavia tiene que ascender hasta el cambio de rasante en la divisoria, situado en la estacién de Guijuelo (kilometro 105 y 1.013
metros de altitud), pero en un recorrido mucho mds suave con tramos repetidos en horizontal. [Dibujo: Pedro Pintado Quintana.]
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Principales obras de fabrica de la linea Plasencia-Astorga (1948)

Tineles®
17,5 ['1_ I R
648 2 Baios | 3038
765 3 | San Albin 372
77,2 4 | Pequefio 178
2035 5 |PeleasdeArrba | 40
2275 |6 | Zamora 545
Puentes®
19,0 Berrocalillo Silleria 7 tramos 8,23
19,6 Jerte Hormigén en masa 9 tramos: 1 de 53y 8 de 10 m 133
28,4 Odoén Metalico 1 tramo 26,2
44,7 Garganta de Segura | Metalico 1 tramo 13,4
B 56,4 Ambroz Metalico (1 tramo de 31,37 m) y fabrica (4 tramos de 10 m) 71,37
76,9 Cuerpo de Hombre | Metdlico 1 tramo 32,8
120,1 Arroyo Alhdndiga Metalico 1 tramo 26,65
160,2 Tormes Metalico 6 tramos (4 de 53,20 y 2 de 46,62 m) 3064 |
181,9 Huelmos Fébrica 3 tramos de 10 m 30 |
194,4 San Cristobal Metalico 1 tramo 20
226,7 Duero Metalico 5 tramos (1 de 50,9; 1 de 51,9; 1 de 49,9y 2 de 243,5
45,4 m)
280,2 Brazos del Esla Metalico 2 tramos (1 de 25,7 y 1 de 25,75 m) 51,45
280,8 Valle del Esla Metalico 1 tramo 10
281,2 Valle del Esla Metalico 1 tramo 15
281,7 |Esla o Metalico 5 tramos (1 de 46,40; 1 de 53,05; 1 de 53,10; 1 de 234,25
35,15y 1 de 46,55 m)

281,9 2 282,7 | Valle del Esla Metalico 5 tramos espaciados de 10, 25, 10,15y 10 m 70
283,2 Valle del Esla Metélico 1 tramo 10
285,1 Canal del Esla Metalico 1 tramo 5
293,5 Gandara Fabrica 3 tramos de 10 m 30
317 Orbigo Metalico 3 tramos (1 de 31,1; 1 de 31,2 y 35,35 m) 95,65

| 31_9 San Martin Fabrica 3 tramos (1 de 5; 1 de 5y 1 de 5,20 m) 15,2
3271 Duerna Metdlico 1 tramo | 60
3272 Duerna Metalico 1 tramo ' 15
3275 Pontén La Zalla Metélico 1 tramo 4
341,5 Balimbre | Metalico 1 tramo 15
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Observaciones: la linea de Plasencia a Astorga fue la que tuvo el mayor nimero de puentes con una longitud superior a los 100 metros de los
ferrocarrites espanoles, aunque los mas largos no se encuentren en ella. Son, de mayor a menor longitud, los de los rios Tormes (306,4 metros),
Duero (243,5 metros), Esla (234,25 metros), y Jerte (133 metros). Podria incluirse en esta relacion, aunque no llegue ala cifra citada, el también
importante del rio Orbigo, con 87,6 metros. Hay que afiadir que el cruce del rio Esla, con su amplia vega, requirié la construccion, ademas del
puente principal indicado, de otros nueve sobre los diferentes brazos del rio en la zona del valle, en un tramo de solo tres kilometros. También
desempeno un importante papel historico el del Jerte, cuya cimbra central se hundio durante las obras de sustitucién del puente primitivo en
1933. Esta circunstancia obligé a construir un triangulo para invertir las locomotoras en la estacion de Oliva, a fin de poder utilizar las maquinas
mas potentes adquiridas por la compatfiia del Oeste para salvar la gran dificultad que presentaba el puerto de Béjar para la traccion. La guerra
civil aceters la conclusion del citado puente, ya que el trayecto entre Plasencia y Salamanca se habia convertido en el eje principal de las comu-
nicaciones ferroviarias entre las dos zonas norte y sur, controladas por el ejército de Franco. Dicho puente se pudo poner en servicio afinales de
1937. Como contraste, ya sefalado en el texto, los tuneles de la linea Plasencia-Astorga se reducian a seis, de corta longitud, debido al deseo
de reducir gastos de inversion, algo muy notorio en la rampa del puerto de Béjar donde unicamente se realizo una obra de estas caracteristicas
el tunet no 2, ilamado de Bafios de 303,8 metros de longitud.

# perfil longitudinal. (Ao 1948). Departamento de Via y Obras de 3 Relaci6n general de obras con tramos metélicos. (Afio 1962). Departa-
Renfe. mento de Viay Obras de Renfe.

Béjar fue el principal nicleo industrial de la linea Plasencia-Astorga. Al mismo tiempo, su importancia ferroviaria se manifestd
también al situarse en ella una pequenia reserva de locomotoras, necesaria para atender el refuerzo del se;micia de traccion en“la
rampa del puerto de Béjar. En el croquis, puede adverlirse el Joso y el puente giratorio que se utilizaba para dar la m/telm a las
locomotoras, tipo 030, utilizadas en la citada rampa, muchas de ellas en doble traccion. [Dibujo: Pedro Pintado Quintanal
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La linea de Plasencia-Astorga tiene 347,5 kilometros. En sus
primeros 67,2 kilometros tiene un dificil trazado para salvar
la cordillera Central. Debe hacerlo con una larga subida de 25
kilometros en rampa continua de 20 milésimas hasta el puerto
de Béjar. Luego, aunque existen todavia algunos tramos en
rampa y pendiente, se alcanzan las zonas llanas de la meseta
-norte en las proximidades de Salamanca y ya la linea contintia
sin ningiin obstaculo orogrdfico serio hasta su final en Astorga.
Las mayores dificultades, aparte del citado paso de la cordillera
Central fue el cruce de los importantes rios Jerte, Tormes, Duero,
Eslay Orbigo. La linea sirve importantes niicleos de poblacién:
Plasencia, Béjar, Salamanca, Zamora, Benavente y Astorga.
En este ultimo punto enlazaba con el ferrocarril de Palencia a
La Corufia. [Dibujo: Pedro Pintado Quintana]

Los aiios positivos (1900-1914)

El periodo de tiempo comprendido desde
el principio del primer decenio del siglo XX
hasta el comienzo de la guerra europea de
1914, puede ser considerado como uno de los
mds prosperos para las companias espanolas de
ferrocarriles.

La creciente actividad econémica del pais,
tras la pérdida de los ultimos restos del impe-
rio colonial en Cuba y Filipinas, influyé positi-
vamente en los traficos ferroviarios y las compa-
nias mds importantes pudieron abordar diversos
procesos de modernizacion de sus lineas.

Las circunstancias de esa expansiéon no se
produjeron de manera uniforme. Las companias
del Norte y MZA que servian a las zonas de mds
desarrollo en Espana, fueron también las que
obtuvieron mejores resultados econémicos, lo
que les permitié importantes mejoras de su par-
que de traccién y renovaciones de la via e insta-
laciones. La sociedad del MCP pudo, al menos,
mantener un resultado positivo a lo largo de
varios afios, por primera vez en la historia de la
compania.

Respecto a la traccién, tanto Norte como
MZA pusieron en servicio grandes locomotoras,
similares a las que ya circulaban por los paises
mas desarrollados de Europa. Asf se introduje-
ron maquinas de mds potencia y velocidad para el
arrastre de trenes mds pesados en los recorridos
de llanura, y otras, llamadas de rampa, adecuadas
para los trayectos que cruzaban las cordilleras.

En 1912, por primera vez, se introdujeron
locomotoras del tipo 240, que llegaria a ser el
modelo caracteristico de los ferrocarriles espa-
foles por su elasticidad que les permitia un buen
rendimiento por todos los recorridos en los que,
incluso en los trayectos de llanura, eran habi-
tuales algunos tramos con gradientes de cierta
envergadura. Posteriormente las caracteristicas
de mdquinas capaces de hacer esos recorridos
en mejores condiciones de marcha, gracias al
aumento de su potencia, tanto en llano como en
rampa, encontraron su sintesis mds lograda en
el modelo 241, Montana.

Esas mdquinas, tipo 240, puestas en servicio

en 1912 por Norte y MZA, sélo circularon por
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Locomotora tipo 220, serie 1-10, de maniobras en Madrid Delicias en los aiios cuarenta del siglo XX. Cuando esta serie se puso en
servicio en 1881 eran mdquinas excelentes para trenes rapidos en recorridos llanos, pero poco aptas para buena parte de la linea
Madyid-Valencia de Alcdntara, dado su perfil.

entonces en lineas de dichas companias, ya que
las restantes no contaban con medios econémi-
cos suficientes para adquirirlas, o sus vias y obras
de fabrica no se habian adecuado todavia a los
mayores pesos por eje que tenian estos tipos de
locomotoras.

Las companias que seguian en importancia
a las dos citadas eran Andaluces, Madrid-Cdceres
y Portugal (MCP) y Central de Aragén. En el pri-
mer caso, el modelo 240 no se introduciria hasta
1920, con la serie 400; en el Central de Aragén
en 1927, y en las lineas de MCP sélo en 1932,
después de la creacién de la Comparifa Nacional
del Oeste de Espana.

Las causas de este retraso no eran exclusi-
vamente debidas al deficiente estado del carri-
laje y la debilidad de los puentes, sino a las
mismas politicas de traccién seguidas por estas
comparfiias.

En Andaluces, el proceso de modernizacién
fue inferior a los de Norte y MZA por su menor
capacidad econémica y dedicé gran parte de
ese menor esfuerzo a la modernizacién de ins-

talaciones fijas tras la introduccién, a princi-

pios del siglo XX, de locomotoras Compound,
tipo 230, para sus servicios de viajeros. En 1912
complement6 sus adquisiciones de material de
traccién moderno con las singulares maquinas
articuladas, sistema Du Bousquet, para los trenes
en la dificil linea de Cérdoba a Bélmez, donde
—como es sabido— las rampas llegan al gradien-
te de 33 milésimas.

En cuanto al Central de Aragén, hay que
decir que esta compania fue una de las pocas,
ademds de Norte y MZA y alguna otra de menor
importancia, que estudié y llevo a cabo, casi
desde el principio de su actividad, un programa
de traccién adecuado a las caracteristicas de su
linea. El Central de Aragén se decidié por las
madquinas articuladas, capaces de desarrollar
una gran potencia y arrastrar trenes pesados sin
necesidad de contar con una via que admitiera
los mayores pesos por eje exigidos en las maqui-
nas de Norte y MZA. Por ello, no debe de extra-
nar la tardanza en introducir el modelo 240 en
esta linea.

Finalmente, el MCP subordiné su politica

de traccién a las condiciones del trazado, tanto
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Locomotora, tipo 130, serie 501-510, construida por Hartmann entre 1907 y 1912. En la imagen una de estas locomotoras en
Madrid Delicias, hacia mediados de los afios cincuenta del siglo XX. 3
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Locomotora, tipo 230, serie 701-706, construida por Linke en 1922. Fue la primera mdquina moderna del MCP y remolcd los
mejores trenes de viajeros, incluso en tiempos de RENFE, cuando llevaba ¢l Lusitania Expreso.
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MCP adquirié al ferrocarril de Almansa-Valencia-Tarragona (AVT), 10 mdquinas, tipo 021, serie 41-50, para cubrir con wigencia
las necesidades del pliego de condiciones de la concesion. El hombre situado en la cabina de conduccion fue el gran experto en
traccidn vapor, Gustavo Reder.

por la debilidad de su via y las obras de fabrica,
especialmente los puentes metalicos, como por
las caracteristicas de la explotacion para lo que
bastaban las mdquinas tipo 030 o recurrir a la
doble traccién en los trenes mds pesados. Para
cumplir las exigencias del pliego de condiciones
de este ferrocarril, en un primer momento ya se
habian adquirido 16 de este modelo.

Por ello, dicha compania adquirié después
mas locomotoras de este tipo 030 que se man-
tuvieron en los servicios de trenes, por esas
caracteristicas de sus trazados, hasta la creacion
de Renfe. Esto resultaba inevitable en su linea
Plasencia-Astorga, donde en varios trayectos no
podian rebasarse las 15 toneladas por eje y car-
gas que raramente llegaban a las 300 toneladas
en los tramos llanos y ni siquiera alcanzaban las
200 en los de rampa.

La unica novedad en el servicio de traccion
que se produjo en MCP, en aquel primer dece-
nio del siglo XX, fue la puesta en servicio de un
modelo 130, de cardcter mixto, en el que tam-
bién la compania introdujo el recalentador, siste-

ma por el que se decidié en lugar del Compound,

tan de actualidad entonces. Este modelo formé
su serie 500 y tenia como particularidad que su
diametro de rueda de 1.600 milimetros, rebasa-
ba los 1.400 milimetros de rueda motriz de todas
sus locomotoras anteriores de las series100, 200,
300 y 400, todas tipo 030. Durante veinte anos
estas series habian sido sus mdquinas habituales,
excepcion hecha por supuesto de las excelentes
220, tipo Outrance.

Sin embargo, estas ultimas mdquinas, cons-
truidas por Hartmann en 1882, con su gran dia-
metro de rueda de nada menos que 1.860 mili-
metros, pronto mostraron su escasa utilidad en
una linea con tramos —como hemos comproba-
do—, de perfil complicado y con una via no ade-
cuada para las grandes velocidades que podian
prestar dichas locomotoras.

Elegidas para dar realce al enlace interna-
cional entre Espana y Portugal, la escasa deman-
da para ese trafico de viajeros y el hecho de que,
al margen de la comunicacién con Lisboa, en
el recorrido desde Madrid, este ferrocarril ya
no comunicaba directamente con ninguna otra

capital de provincia en Espafia, hizo que la poca
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M.C.P. 1-10 (Oeste 1-9)

Constructores: Rich Hartmann-Chemnitz . Afios 1881y 1882

M.C.P. 61 (Oeste 161)

Constructor: Cockerili. Afo 1895
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M.C.P. 103-110 (Oeste 103-110)
Constructores: Rich Hartmann-Chemnitz . Afio 1877

M.C.P. 71-72 (Oeste 171-172)

i Constructor: Cockerill. Afio 1888
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Tren tranvia de Madrid Delicias a Villaverde, remolcado por la locomotora naimero 119 del Oeste (RENFE 030-21 07).
A la derecha, la antigua via en direccion al Matadero de Madrid. [Foto: Wyrsch]

demanda para ese trafico ni siquiera fuera capaz
de sostener la circulacién diaria de un tren
internacional y un expreso nacional. Ello puso
de relieve el error cometido en la eleccién de
este tipo de mdquina, poco adecuada para la
linea por la quetenia que circular y donde ape-
nas habia trenes que servir.

También conté el MCP, al inaugurarse la
linea, con otras locomotoras de diametro de
rueda de 1.600 milimetros, la serie 41-50, adqui-
rida a la compania Almansa-Valencia-Tarrago-
na (AVT) para poder cumplir las necesidades
de material exigidas en la primera concesién
de la linea de Madrid a Malpartida de Plasen-
cia. Sin embargo, estas mdquinas, por falta de
potencia, eran todavia mds inadecuadas para

esa linea que las anteriores y quedaron pronto

Obreros del deposito de Salamanca calibrando el ajuste de una
rueda de locomotora. Afio 1967.
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adscritas a trenes de corto recorrido y al servi-
cio de maniobras.

Al margen de la citada serie 500, puesta
en servicio para evitar la necesidad de la doble
traccién en casi todos los trenes que salian de
Madrid, MCP quiso contar con una miquina mds
pesada de mercancias, es decir, del tipo 040, que
adquirié en 1914 y formé su serie 600, también
con recalentador. Pero las caracteristicas del
trifico en esta compaifia, con escasa demanda,
impuso como norma inevitable de explotacién
los trenes mixtos y de mercancias con viajeros.
De esta manera, en 1914, sélo prestaba servi-
cio un tren correo de viajeros hasta Valencia de
Alcéntara, aparte del tren ripido de lujo entre
Madrid y Lishoa, tres veces a la semana, formado
por un coche-cama y dos coches mixtos de 1* y
2% clase de la Compaiia Real Portuguesa.

No circulaba ningtin otro tren directo desde
Madrid hasta la frontera. Si lo hacian un tren
mixto discrecional, numero 4, hasta Plasencia

Empalme, con viajeros de las tres clases, que

enlazaba con el correo numero 102 de Plasen-
cia a Astorga; otro mercancias, también con via-
jeros de las tres clases, hasta la citada Plasencia
Empalme y dos trenes de vigjeros, uno de ellos
discrecional, hasta Talavera.

La escasez de trenes en ambas lineas se
explica si se sabe que el tonelaje diario, suma-
do el de ambos sentidos entre Madrid y Valen-
cia de Alcantara, era de 1.000 toneladas en 1914;
1.200 en 1918, y 1.400 en 1924; mientras que en
la linea de Plasencia-Astorga esos transportes
alcanzaban 1.000, 1.200 y 1.300, respectivamen-
te, segun datos recopilados por Manuel Gonza-

lez Marquez que me ha cedido amablemente.

Necesidad de la doble traccién

Volviendo nuevamente a 1914, por aquellos afios
anteriores al comienzo de la guerra europea, las
grandes compafias aprovecharon sus buenos
resultados econdmicos para hacer un despliegue
informativo sobre las caracteristicas de sus parques

de traccién. Asi lo hizo también MCP, compania a
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M.C.P. 201-219 (Oeste 203-219)

Constructores: Cockerill - Rich Hartmann. Afos 1879, 1880 y 1891

— Constructor: Corpet . Afio 1889
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la que la escasa capacidad de las locomotoras de
su parque obligé a establecer un complejo siste-
ma de traccién, que se definié oficialmente en
sus libretos de explotacién como maquinas pilo-
to. Estas mdquinas estaban situadas a lo largo de
las lineas, para dar la doble traccién en el trayec-
to que cada una tenia delimitado. Esta circunstan-
cia se producia con los trenes cuya carga rebasaba
la capacidad de la locomotora titular. Asi ocurria
tanto en el correo de Madrid-Valencia de Alcan-
tara y regreso, como en el rapido de lujo, si éste
era remolcado por una Hartmann, tipo 220, que
s6lo prestaba servicio en el trayecto mds favorable,
entre Madrid y La Bazagona.

El servicio de traccién constaba de tres depé-
sitos —Madrid Delicias, Arroyo y Salamanca—,
seis reservas en Talavera, Plasencia Empalme,
Valencia de Alcdntara, Astorga, Zamora y Béjar,
y once puestos fijos donde se situaban las loco-
motoras dispuestas para dar la doble traccion.
En la linea de Madrid a Valencia de Alcanta-

ra habfia siete de estos puestos fijos y cuatro en

13,640t 14,000t 13,640 ¢ [Dibujo: Pedro Pintado Quintana]

la de Plasencia a Astorga. Los de la primera se
situaban en Madrid Delicias, Villaluenga, Tala-
vera, Navalmoral, Plasencia Empalme, Arroyo y
Valencia de Alcintara. Los cuatro de la linea Pla-
sencia-Astorga se situaban en Plasencia Empal-
me, Salamanca, Zamora y Astorga.

Fl funcionamiento de este servicio de doble
traccién era el siguiente: cuando la carga de
un tren hacia preciso utilizar la doble traccién,
cada una de las méquinas destinadas a esa fun-
cién de ayuda de la titular del tren, trabajaba
s6lo en la seccién que le correspondia; es decir,
desde su punto de permanencia hasta el de la
otra maquina piloto mds inmediata, lugar en
el que la primera dejaba su sitio a la segunda, y
estos cambios de las locomotoras se seguian pro-
duciendo mientras la carga del tren rebasara la
especificada en cada trayecto para la titular. Asi,
podia suceder que un tren con exceso de carga
saliera en doble traccion, por ejemplo de Valen-
cia de Alcdntara y cambiara en Arroyo la piloto

para seguir con la de este punto hasta Plasencia

Lo | tam |
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M.C.P. 401-410 (Oeste 401-410)

Constructor: Chemnitz. Afio 1901.
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M.C.P. 411-420 (Oeste 411-420)

Constructor: Sociedad Espafiola de Construccion Naval . Afio 1928.
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Empalme, con nuevo cambio. Se continuaba el
viaje hasta Navalmoral, donde cambiaba tam-
bién la titular que, dado el mejor perfil a partir
de dicho punto, tal vez podia continuar sola. Si
no era asi, habria sucesivos cambios de la mdqui-
na que daba la doble en el mismo Navalmoral,
en Talavera y en Villaluenga.

Igual método se utilizaba en la linea Pla-
sencia-Astorga. Este sistema complicaba eviden-
temente la explotacién porque habia que con-
tar ademas con los cambios de traccién de las
madquinas titulares y con el regreso a su punto de
partida de las locomotoras piloto que iba dejan-
do el tren en unas lineas de via Gnica, como
eran las del MCP. Esto sélo podia hacerse en
esta compania por el escaso trifico de esas lineas
y explica también, en parte, el excesivo coste de
la traccién en dicho ferrocarril, que agravaba su
escasa rentabilidad.

Tal vez el ejemplo mas significativo que
demuestra las dificultades de la traccion en MCP,

con un parque de tan escasa potencia como el

16.142 | |

13667t 13666t 13667t [Dibujo: Pedro Pintado Quintana]

que tenia, lo encontramos incluso en la parte de
la linea aparentemente mas favorable, como era
el recorrido de Madrid a La Bazagona.

Ese tren Correo, el niimero 2, entre Madrid
y Valencia de Alcantara, en 1914, salia de la esta-
cion de Delicias a las 19 horas 42 minutos con
224 toneladas de carga, formado por un furgén,
con 12 toneladas; un coche de 32, serie 500, des-
tino Talavera, con 18; otro coche de las mismas
caracteristicas y peso, destino Salamanca-Astor-
ga; un mixto de 1*y 2* clase, también de la serie
500 e igual destino de Salamanca-Astorga, con
16 toneladas; un coche coireo, con 14 toneladas;
tres coches, de 1%, 2% y 3* clases, destino Valen-
cia de Alcantara, de la serie 500, con 16 tone-
ladas los dos primeros y 18 el de 32 clase y un
mixto de 1%, 2% y 3 clase, destino Ciceres, con
16 toneladas. A esa carga habia que sumar las 66
toneladas de una locomotora con su ténder, en
disposicion de servicio, serie 500; la de mayor
capacidad de arrastre por entonces de la compa-

nia. Pese a ello, esta locomotora sélo tenia asig-
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M.C.P. 501-510 (Oeste 501-510)

Constructores: Rich Hartmann-Chemnitz. Afos 1909y 1912
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nadas 180 toneladas de carga en la subida hasta
Leganés, que aumentaban a 235 y 200 hasta
Villamiel y Santa Olalla respectivamente, esta-
cion a partir de la cual esa capacidad subia a las
420 hasta Talavera. Sin embargo, entre Talave-
ray Oropesa, en el tramo mas llano de la linea,
nuevamente bajaba esa capacidad de carga hasta
las 190 toneladas, debido a la existencia de un
pequeno repecho de tres kilémetros desde el
kilémetro 149, en la subida a la estacion de Cale-
ra'y Chozas, con un gradiente de 11 milésimas.
Desde Oropesa hasta Navalmoral y La Bazagona,
la capacidad de carga era de 235 y 320 toneladas.
Esta variedad de cargas hacia inevitable la doble
traccién, aunque a partir de Talavera la carga
del Correo disminuia, al dejar en dicha estacién
un coche de 3* clase, la carga total era todavia
superior a la grafiada para la locomotora titular
y esto era atin mds notorio a partir de La Bazago-
na, desde donde la subida a Plasencia Empalme

limitaba esa capacidad a s6lo 145 toneladas.

13,050t 13,080t 13,000t 13,090t

En Plasencia, el correo dejaba los dos coches
destino Salamanca-Astorga, cuya carga, sumada
a la del coche de 3* dejado en Talavera, reducia
la del tren a 172 toneladas, peso todavia superior
al que podia arrastrar cualquiera de las maqui-
nas de la compania, entonces en servicio, en ese
trayecto.

Aunque al llegar a Arroyo el perfil de la linea
mejoray el desenganche del coche con destino a
Caceres reducia atin mds el peso del tren, la difi-
cultad que presentaba el trayecto entre Aliseda
y San Vicente de Alcdntara, con sélo 145 tonela-
das de carga asimiladas a las mejores maquinas,
las citadas de la serie 500, parecia hacer necesa-
ria la continuidad de la doble traccién.

El Correo niimero 2 llegaba a Valencia de
Alcdntara a las 7 horas 54 minutos, habiendo
cubierto los 401,5 kilémetros desde Madrid Deli-
cias en 12 horas 12 minutos, a una velocidad
comercial de 33 kilémetros por hora. Las velo-

cidades de itinerario oscilaban desde los 35 kilo-
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M.C.P. 607-614 (Oeste 807-814)

Constructores: Rich Hartmann - Chemnitz. Afio 1921.
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Constructor: Linke-Hofmann. Afio 1921.
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metros por hora a los 54, en los trayectos mas
favorables entre Madrid y La Bazagona, desde
Santa Olalla hasta Navalmoral. A partir de La
Bazagona, las velocidades de itinerario dismi-
nuian a 35, e incluso 30 kilémetros por hora,
hasta rebasar el cambio de rasante, situado poco
mas alla de El Casar. Desde alli, la velocidad de
itinerario se situaba en los 40 kilémetros hasta la
frontera de Valencia de Alcantara.

En el viaje de regreso, pese a la carga reduci-
da con que el correo salia de Valencia de Alcan-
tara, se planteaban dificultades similares. Ade-
mas, con el tren ya casi en plena carga a partir
de La Bazagona, en los trayectos mds favorables
de la linea, las condiciones de la marcha eran
l6gicamente algo inferiores a la que podia soste-
nerse en el sentido contrario de descenso desde
Ja meseta central, como ocurria en la citada subi-
da desde Montearagén a Erustes.

La salida de Valencia de Alcantara se pro-

ducia a las 19 horas 37 minutos y la llegada a

Madrid a las 9 horas; es decir una duracién de
13 horas 23 minutos. La diferencia de mas tiem-
po, respecto al viaje de ida, era consecuencia de
una ligera disminucién de las marchas, como se
ha indicado, y sobre todo por los 43 minutos de
parada que tenia el Correo nimero 1 en Tala-
vera, donde era pasado por el Rapido de lujo
nimero 7, que llegaba a dicha estacion a las 4
horas 25 minutos. La velocidad comercial del
Correo numero 1 era, por tanto, inferior, alcan-
zando sélo los 30 kilémetros por hora.

El Rapido de lujo niimero 8, que estable-
cia el enlace entre Madrid y Lisboa, circulaba
tres veces por semana y, en 1914, su horario de
salida eran las 23 horas 39 minutos, desde Deli-
cias Empalme, ya que su punto de partida era
Madrid Principe Pio. Desde Espafa hacia Portu-
gal, circulaba los domingos, martes y jueves y de
Portugal a Espana, los lunes, miércoles y sdba-
dos. Era éste el mejor tren del MCP y estaba for-

mado por un furgén, dos coches mixtos de 1%y
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2 clase de la Compania Portuguesa, un coche
cama de la Compania Internacional y otro fur-
gén. De Madrid a Malpartida tenia una veloci-
dad de itinerario de 50 a 58 kilémetros por hora.
Las Jocomotoras de las series 1-10 6 501-507 lle-
vaban el tren hasta Navalmoral, con una carga
asignada entre 95 y 200 toneladas, segiin los tra-
yectos, en el primer caso, y entre 170 y 350, en
el segundo. En Navalmoral, cogian el relevo las
maquinas de las series 300, 400 y 500 del dep6si-
to de Arroyo, con cargas asimiladas idénticas de
320 a 125 toneladas. El tren llegaba a Valencia
de Alcédntara a las 9 horas veinte minutos del
dia siguiente.

El Rdpido ascendente, ahora con el nimero
7, salia de Valencia de Alcantara a las 22 horas 22
minutos con mdquinas de las series citadas del
depdsito de Arroyo y en Navalmoral, lo recogian
nuevamente las de la serie 1-10 6 501-507, que
habian traido la composicién de ese tren en el
sentido Madrid-Lisboa, y lo dejaban en Madrid
Delicias a las 7 horas 40 minutos, habiendo des-
plegado una velocidad de itinerario de 45 a 58
Kilémetros por hora, con algunos tramos a 35y
40, marcha algo inferior a la descendente.

Hay que anadir que, pese a sus caracteris-
ticas de tren de lujo, debia efectuar frecuentes
paradas en el recorrido para los adelantamien-
tos y cruzamientos, dado que —como se ha indi-
cado— toda la linea era de via tnica.

Habia otros tres trenes en trayectos interme-
dios. Uno de ellos, el Mixto directo nimero 6,
relevo de otro procedente de Astorga, iba desde

Plasencia Empalme hasta Arroyo para continuar
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a Cdceres, con 12, 2* y 3% clases. El Mercancias
nimero 16, con iguales circunstancias y clases
y, finalmente, el nimero 14, también mercan-
cias con 2% y 3%, que circulaba entre Navalmoral

y Plasencia Empalme.

Servicios entre Plasencia y Astorga

El trafico por la linea de Plasencia-Astorga era,
en un principio, ain mds débil que en la de
Madrid a Valencia de Alcantara. En 1914, sélo
circulaban un correo y un mercancias con viaje-
ros en toda su longitud; otro mercancias entre
Plasencia Empalme y Salamanca, con viajeros
hasta Béjar; y algunos mercancias discrecionales,
e igual ndmero de trenes en el sentido Astorga-
Plasencia Empalme.

Uno de estos trenes era el 112 que recogia
en Plasencia Empalme los dos coches de viaje-
ros, uno de 3* y otro mixto de 1* y 2* —destino
Salamanca y Astorga—, llegados con el correo
de Madrid a Valencia de Alcantara.

Existian ademds combinaciones de enla-
ce con inevitables transbordos, entre Arroyo y
Céceres e incluso para el largo recorrido desde
Huelva y Sevilla, por Zafra, Mérida y Caceres,
hasta Astorga.

El tren Mixto discrecional, namero 4, de
circulacién no diaria, salia de Madrid Delicias,
a las 8 horas 10 minutos con la siguiente com-
posicién: un furgén Df (destino Caceres), un 3*
Cf (serie 500) destino Talavera; un 2* B (serie
500) destino Plasencia Empalme; un 1* A (serie
500) destino Plasencia Empalme); un 3* Cf
(serie 500) destino Plasencia Empalme; un 3* Cf
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Correo y un mixto de 1%, 2* y 3% ABCf (destino
Ciceres).*?

Ese tren mixto, que llegaba a Plasencia
Empalme a las 15 horas 50 minutos, enlazaba
con el Correo 102, destino Astorga, que salia a
las 16 horas con un furgén JDf (serie 1000), con
12 toneladas; un 3* Cf (de pasillo), con 11; un
mixto de 1% y 2® ABf (con pasillo), con 26; un
coche correo, con 10y un furgén Df, con 13. La
carga total era de 137 toneladas, mas las 67 de la
locomotora de la serie 400, en situacién de ser-
vicio, grafiada para este tren. Esa carga estaba
en el limite asignado al Correo 102 en la subi-
da del puerto de Béjar, con una sola maquina
de las series 300 6 400, tinicas autorizadas para
esa linea, que en dicha rampa de 20 milésimas
solo podian subir una carga de 135 toneladas a
30 kilémetros por hora.

Llama la atencién que el Mixto, nimero 4,
entre Madrid y Plasencia Empalme, enlazara a
partir de este punto con el Correo niimero 102 a
Salamanca y Astorga, y a su vez los coches direc-
tos de Madrid a Salamanca y Astorga dejados por
el Correo numero 2, se engancharan al Mercan-
clas con viajeros, nimero 112. Aparentemente
estos dos servicios deberian haber estado unifi-
cados, uno como tren Mixto y otro como correo
en todo su recorrido, dandose el caso de que los
dos correos parciales tenian su principio o con-
tinuidad como trenes de inferior categoria, bien
desde Plasencia Empalme hasta Astorga, bien
desde Plasencia Empalme a Madrid. Tal vez esta
aparente anomalia tuviera su explicacion en que
el Mixto numero 4 tenia caracter discrecional,
es decir, de circulacién no diaria.

Un dato que merece ser destacado es que en
la bajada del puerto en el sentido contrario, desde
Béjar a Plasencia, era obligatorio hacerla, segin
el Libro de cargas de 1914 de MCP, con trenes
que tuvieran disponible el freno de vacio.

De hecho, en la linea Plasencia-Astorga s6lo
circulaban dos trenes al dia en todo su recorri-

do, aunque habia otros parciales.

* MCP utilizaba, como el resto de companias, las maytsculas A, B,y G
para designar los coches de dos ejes de 1%, 2* y 8* clase respectivamen-
te, a las que se adadia una W, cuando cran coches de carretones; es
decir, de cuatro ejes. A los furgones se les designaba con la letra D. La
mindscula findicaba que el coche llevaba freno auténomo.

Es curioso también constatar la escasa docu-
mentacion existente sobre el dificil perfil de esta
linea en el paso de la cuenca del Tajo a la del
Duero que en la cordillera Central —como ya
hemos explicado—, tenfa una rampa mds dura y
larga que la de La Canada en la linea del Norte.
Esta carencia de informacién se mantuvo en tiem-
pos de Renfe donde, por ejemplo, en los desple-
gables de los perfiles de las lineas publicados a
mediados de los anos cuarenta, la linea de Plasen-
cia-Astorga era una de las pocas en las que no esta-

ban marcados los depésitos y reservas de traccion.

Modernizacion del parque

Puede decirse que hasta 1922, el MCP no cont6
con locomotoras adecuadas para resolver sus
problemas de traccién en la linea de Madrid a
Valencia de Alcdntara. En dicho ano llegaron las
primeras médquinas de la serie 700, bien adapta-
das al perfil de la linea, donde en su recorrido
mds favorable, entre Madrid y La Bazagona, se
presentaban los ya descritos pequenos repechos
que obligaban a dar la doble traccion.

Estas locomotoras, tipo 230, tenfan un didme-
tro de rueda motriz de 1.600 milimetros, por lo
que podian ser consideradas como mixtas, y su
potencﬁia alcanzaba los 1.633 CV. Eran por tanto
mds potentes que las de los mismos modelos de
Norte, MZA y Andaluces de servicio en dichas
compailias. Sin embargo, hay que advertir que
estas maquinas del MCP se pusieron en circula-
cién 20 anos después de que lo hubieran hecho
las de esas otras companias, lo que 16gicamente
permitié mejorar las prestaciones de este altimo
modelo. Conviene recordar que el MCP habia
decidido adoptar el sistema de recalentador de
vapor, en lugar del Compound, como habia esco-
gido MZA para su primer lote del tipo 230, serie
651-680, en 1901, o Andaluces, para el mismo
modelo, en su serie 301-310, en 1902. Por el con-
tfario, el Norte se decidié por el recalentador a
partir de 1905, con su subserie 1970-1979.

Las diferencias en el diametro de rueda de la
serie 700 de MCP, ya indicada, con las de MZA y
Norte, ponia de manifiesto el criterio de simpli-
ficar el parque utilizando, en lo posible, tipos de

locomotoras mixtas, capaces de prestar servicios
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de viajeros y mercancias, a diferencia de MZA 'y
Norte que establecieron una clara separacion
entre ambos tipos de trafico. Asi, aunque MZA
eligié para su primera serie de locomotoras 230,
un didmetro de rueda motriz de 1.730 milimetros,
todas las subseries siguientes se eligieron para los
1.750 milimetros, igual que el Norte en su serie
1900, a partir de 1905, aunque las habia iniciado
en las 12 primeras con rueda de 1.560, conocidas
entre e} personal ferroviario como las 1900 de
«rueda pequena». De esta manera, el didmetro de
1.750 milimetros fue elegido, a partir de entonces,
para las maquinas mds caracteristicas de viajeros
de ambas companias y luego de Renfe.

Sin embargo, el tipo de locomotora mixto
mantuvo su preponderancia, con ruedas de dia-
metro en torno a 1.600 milimetros similares a las
que equiparon las dos series mas numerosas de
Renfe: la 2400, que tenia 1.630 milimetros y la
Mikado, con 1.550. No hay que olvidér que entre
ambas llegaron a sumar 489 unidades, y si a ellas
se anaden series como Jas 400 Norte y las 1400
MZA vy sus derivadas, y otros modelos de Anda-
luces y Oeste, todas con didmetros similares, se
advierte que los ferrocarriles espanoles apos-
taron casi siempre por mdquinas de cardcter
mixto, como por otra parte habia ocurrido en
los primeros tiempos de las companias.

Hay que anadir que también conté con seis
locomotoras, tipo 230, antes que el MCP, la
compania de MZOV que, parece ser, las adqui-
ri6 de ocasién en 1907 al ferrocarril portugués
del Beira Alta, aunque algun experto portugués
subraya no haber encontrado ningun dato que
confirme este aserto. Procedian de la fabrica
North British y su didmetro de rueda de 1.562
milimetros las hacia practicamente iguales a las

«1900 pequenas» del Norte, citadas antes.

La crisis ferroviaria

La guerra que se inici6 en Europa en 1914 signi-
ficé el fin de la independencia de las companias
ferroviarias, que no pudieron afrontar el gran
incremento de los precios, especialmente el del
carbén, como combustible, y el de otros elemen-
tos fundamentales para el mantenimiento de

los servicios ferroviarios. En virtud de la ley de

Ferrocarriles de 1855, las tarifas no podian ser
aumentadas por encima de las maximas estable-
cidas para las diferentes concesiones, tope que
ya se habia alcanzado, y de esta manera las com-
panias se encontraban, al finalizar la guerra, en
muy dificiles condiciones de supervivencia.

Se inicié entonces el llamado «problema
ferroviario» que, pese a algunas alternativas favo-
rables, ya no pudo ser superado, lo que llevé
finalmente a la nacionalizacion de los ferroca-
rriles espafioles. El camino fue largo, ya que las
primeras propuestas de nacionalizacién habian
sido estudiadas por el ministro de Fomento,
Francisco Cambé y Batllé, uno de los mejores
del ramo en la historia del ferrocarril espanol,
quien, como paliativo a la crisis de las empresas,
propuso la creacién de los llamados anticipos
reintegrables, el primero de los cuales lo conce-
di6 él mismo a la compania de los Caminos de
Hierro del Norte de Espafa para electrificar la
rampa de Pajares.”

Los distintos ministros de Fomento, nada
menos que 13, que se sucedieron entre 1918 y
1923, estudiaron diversas férmulas para solucio-
nar ese problema ferroviario, pero sélo se concre-
taron en la aprobacién de una subida de las tari-
fas ferroviarias en un 15 por ciento por encima de
las aceptadas como mdximas y en la extensién de
esos anticipos reintegrables a las companias para
atender los incrementos salariales de los ferrovia-
rios y las compras de diverso material.

Con el ascenso al poder del general Primo
de Rivera, tras el golpe de Estado incruento del
23 de septiembre de 1923, el problema se abor-
dé con el llamado Estatuto Ferroviario, aproba-
do por un decreto-ley del 13 de julio de 1924.
Este plan supuso importantes aportaciones eco-
némicas para la modernizacién de las distintas
companias, que en su mayoria se adhirieron a
él, aunque esa decisién suponia perder buena
parte de su capacidad ejecutiva. De hecho, el
Estatuto Ferroviario significé el paso del control
de las inversiones desde las companias al Conse-
jo Superior de Ferrocarriles, mientras las apor-

taciones econémicas eran facilitadas por la Caja

* Gustavo Reder y Fernando F. Sanz: o. cit., pp. 257-258.
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Ferroviaria, creada para distribuir las inversiones
programadas, bajo el control del citado Consejo
y del Ministerio de Fomento.

Naturalmente la situacién del MCP no per-
miti6 a la compania mantener su independen-
cia de gestion y solicit6 su inclusién en el citado
Estatuto Ferroviario. En la peticién de ingreso se
ponian de manifiesto las dificultades que atra-
vesaba la sociedad, cuyas lineas servian zonas
de exigua densidad de poblacién, sin mineria
ni industrias, con la agricultura en lamentable
atraso, faltas de vias afluentes y algunas comar-
cas invadidas por el paludismo.* En esas condi-
ciones, subrayaba el documento, era imposible
obtener resultados favorables en la explotacién
y abogaba también por que el Consejo Superior
de Ferrocarriles adoptara un recargo general y
uniforme de las tarifas. Ello debifa complemen-
tarse con la creacién de un fondo comiin para
todas las companias acogidas al nuevo régimen,
ya que, de no ser asi, las que se encontraran
rodeadas de empresas competidoras mds pujan-
tes, tendrian ain menores rendimientos como
consecuencia de que esas companias mas pode-
rosas podrian establecer tarifas inferiores.

Se solicitaba también la construccién de
algunas lineas afluentes, que ya se han citado
anteriormente, y subvenciones del posible défi-
cit, en el caso de que con las disposiciones que
pudieran aprobarse con el nuevo estatuto, no se
superara éste.

La Memoria de 1924 hacfa también un
balance con los importes econémicos del mate-
rial de traccion y moévil recibido con los citados
anticipos del Estado, hasta el 31 de diciembre de
1924. Habia consistido, en las lineas de Caceres,
en ocho locomotoras, serie 600, para mercancias
y piezas de repuesto; otras seis, serie 700, para
viajeros y piezas de repuesto; pago de los dere-
chos de aduana de esas catorce locomotoras;
ocho coches de 3* clase y 100 vagones, de ellos
98 cerrados y dos especiales para automoviles.
La suma total de lo recibido era de 7,7 millones
de pesetas y quedaban pendientgs de entrega
12 coches (tres de 12, tres de 2* y seis mixtos de

# Memoria de la compania MCP, ejercicio de 1924.

1*y 2%), por un valor de dos millones de pese-
tas. A su vez, para la linea de Plasencia-Astorga
se habian recibido 50 vagones cerrados, otros 50
plataformas y 10 furgones. El total de esta parti-
da era de 1,6 millones de pesetas. En cuanto a
los anticipos para el pago de pluses al personal
habian ascendido a 12,6 millones de pesetas, es
decir, practicamente se equilibraban las cantida-
des para personal y para material.

El 28 de enero del siguiente ano, la compa-
nia MCP, acogiéndose a las disposiciones del
Estatuto Ferroviario, que preveian la aporta-
cién de inversiones para la mejora y moderniza-
cién de las instalaciones y nuevas adquisiciones
de material, presenté un plan de obras por un
importe global de 48,9 millones de pesetas.

El plan comprendia, como necesidad pri-
mordial, la renovacién de la via, con la excepcién
de pequenas longitudes, ya renovadas con carril
de 40 kilogramos por metro, dado que la mayoria
de la red no admitia el paso de maquinas de gran
peso ni de trenes veloces. Se establecia un plan
de cinco anos para actuar en los trayectos mas
necesitados de las lineas de Caceres y del Oeste,
a razén de 40 kilémetros anuales en cada una de
ellas, adoptando ademads un nuevo modelo de
cambio de vias en las estaciones afectadas.

Como los pontones y puentes metalicos eran
el principal obstdculo, por su escasa resistencia,
para aumentar la intensidad de la circulacién,
era preciso renovarlos todos, con la sola excep-
cién de las obras pequenas de la linea de Céce-
res, donde ya habian sido cambiados.

Se inclufan también obras de ampliacién de
las estaciones de Aldea Moret, Astorga, Béjar y
Plasencia Ciudad, asi como trabajos de menor
entidad en otras.

Se hacia hincapié en la necesidad de facilitar
viviendas a los ferroviarios, especialmente en las
estaciones situadas lejos de poblado, como eran
las de Arroyo y Plasencia Empalme.

Finalmente, en material y traccién se conside-
raba como la obra mads urgente la construccién
de un nuevo deposito en Salamanca y la amplia-
cién del didmetro de los puentes giratorios en
otros depdsitos y reservas, alguno de los cuales ya

se habia instalado. También era necesaria la insta-
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lacién de cocheras para que el personal no traba-
jaraala intemperie, en concreto en los depésitos
de Madrid y Arroyo, y en las reservas de Navalmo-
ral, Astorga y Plasencia Empalme.

Respecto al material motor, no se estimaba
conveniente la adquisicién de locomotoras pesa-
das que no podrian circular hasta que las obras
de la via y los puentes no estuvieran adelanta-
dos. No obstante, se proponia la adquisicion de
otras seis maquinas, serie 600 yyotras seis, serie
700, con las que se amortizarian algunos de los
modelos de locomotoras mds antiguos, atin en
servicio, que podrian destinarse para trenes de
trabajo y maniobras.

En cuanto a material movil, sélo se presen-
taba con caricter de urgencia la adquisicién
de seis vagones de socorro, dotados de todo el
herramental necesario e instalaciones portitiles
de luz eléctrica.

Finalmente, se consideraba también urgente
la construccion de un nuevo taller de montaje y
caldereria con capacidad para atender 10 loco-
motoras. Asimismo seria necesario ampliar el
taller en funcionamiento para los restantes ser-
vicios y mejorar el rendimiento de los depésitos
dotandolos de herramental moderno.®

La simple enumeracién de las carencias
que revelaba la peticion de la compania pone
de manifiesto su precariedad y falta de capaci-
dad para prestar un servicio adecuado al tiem-
Po en que se vivia. Sin embargo, las lineas del
MGCP, tanto durante el periodo de algo mds de
tres anos en que aln se mantuvo en activo la
compafia, como en el periodo posterior con su
inclusién en la Compariia Nacional del Oeste de
Espafa, fueron las que mayor transformacién
experimentaron hasta 1936, lo que les permi-
ti6 igualar a las velocidades de itinerario habi-
tuales en Norte y MZA Incluso, todavia en 1940,
el pequeno tramo entre Talavera y La Bazagona
estaba grafiado para el expreso de Madrid-Lis-
boa a 75 kilémetros por hora.*

% Informe presentado por la MCP al Consejo Superior de Ferrocarriles
el 28 de enero de 1925. AGA IDD. 39, caja 33.404.

* Compaiifa Nacional de los Ferrocarriles del Oeste de Espafia: «Lineas
de Madrid a Valencia de Alcantara. Bargas 2 Toledo y Arroyo a Cdce-
res. Explotacién, Movimiento. Marchas de trenes. Jtinerario nimero
5.», 1940

Al crearse Renfe, ya se unificaron todos los
criterios de explotacién, maxime con el acusa-
do deterioro de todas las lineas, fruto del largo
periodo que llevaban sin operaciones adecuadas
de conservacién por los afios de la guerra civil
y las carencias de la posguerra, unificando las
velocidades de itinerario en 70 kilémetros por

hora en los recorridos més favorables.

Un plan de traccién

MCP todavia realizé en 1927 un interesan-
te estudio sobre un plan de traccién para sus
lineas, que analizaremos extensamente en el
siguiente apartado.

El sistema de explotacion con trenes mixtos,
debido al escaso trafico, estaba —como hemos
visto— muy arraigado en el MCP. Esa politica de
traccién tuvo en los anos 20 del siglo pasado una
confirmacién debida, en cierto modo, al azar.
En 1925, la compaiiia del ferrocarril Salamanca-
Frontera Portuguesa debié desprenderse de seis
locomotoras ténder, tipo 141T, adquiridas ese
mismo ano a La Maquinista Terrestre y Mariti-
ma, porque la via y los puentes de dicha com-
pania no soportaban su peso. Compradas al ano
siguiente por MCP fueron probadas, tanto en
los servicios de llanura como en los de rampa,
dependientes del depdsito de Arroyo, y su ren-
dimiento fue tan bueno que los responsables
de traccién de la compania resolvieron que una
méquina ténder, de potencia y capacidad sufi-
cientes, podria resolver sus problemas de trac-
cién, sobre todo en la linea del Oeste.

Asi lo confirmé el estudio de su servicio de
Material y Traccién que llegé a la conclusion
de que la locomotora més adecuada para un sis-
tema de explotacién, con frecuentes paradas y
velocidad y carga suficientes, era un modelo de
maquina ténder, tipo 151T. *

Este interesante trabajo, presentado en
1927 al Consejo Superior de Ferrocarriles para
su aprobacién, analizaba todos los modelos de
locomotoras modernas, de cuatro ejes acoplados
y simple expansion, en servicio en las distintas

compafifas espafiolas. Esta seleccién se justifica-

* AGA, IDD. 19, caja 19.694.
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LOCOMOTORA - TENDER 1-5-1
PARA TRENES DE VIAJEROS Y DE MERCANCIAS
POTENCIA 2.000 H.P.
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Esquema del proyecto de locomotora, tipo 1517, del afio 1927,
Estudio proyectado por MCP para sus trenes de viajeros y de
mercanctas. [Dibujo: Pedro Pintado Quintana]

Faustino Garcia Linares, fogonero, maquinista, jefe de
depésito y asesor del Museo del Fervocarril, cuando, ya retirado
del servicio ferroviario, vivia en Bargas (Toledo).

ba porque las de tres ejes acoplados, pese a la
gran potencia de algunas de sus series, tenian un
reducido peso adherente que los ingenieros de
MCP consideraban inaceptable para una loco-
motora adecuada a las condiciones de sus lineas,
como luego se explica. En cuanto al rechazo del
sistema Compound, segin se ha indicado, los téc-
nicos de esa compaiiia nunca lo habian utilizado
en sus maquinas y en aquel afio ya lo considera-
ban superado por el del recalentador, habitual
en su parque de traccion.

El estudio comparaba las caracteristicas de
las locomotoras analizadas, con las del mode-
lo 151T, elegido por los técnicos de traccién
de MCP En sus conclusiones, consideraba que
ninguna otra miquina era capaz de alcanzar las
prestaciones de la citada 151T para las condicio-
nes del trazado y de la explotacién, de acuerdo

con los traficos que se producian.

Las condiciones introducidas en el analisis se

basaban fundamentalmente en los rendimientos
de vaporizacion, potencia y esfuerzo de traccién
en régimen de plena potencia. El trafico princi-
pal procedia del de mercancias, que era ademds
el que lograba los ingresos mas saneados, y en
viajeros sélo circulaba un tren —el internacional
Madrid-Lisboa—, con «marcha algo rdpida» en
la linea de Giceres, siendo los restantes de esta
clase de menor importancia. Por ello, se preveia
que esta serie de mdquinas ténder, tipo 151T,
con 12 unidades, podia bastar para atender el
remolque de todos los trenes, tanto de viajeros
como de mercancias, en las condiciones citadas.

Se justificaba después el modelo elegido por-
que, al estar previsto que las composiciones de
los trenes de viajeros se hicieran con carruajes de
carretones, mucho mas pesados que los antiguos

coches de dos ejes, y teniendo que recorrer perfiles
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de via muy dificiles, especialmente el tren directo
Ciaceres-Salamanca, resultaba evidente que la carac-
teristica esencial de las locomotoras de gran poten-
cia que se eligieran era que debian desarrollar pri-
mordialmente un gran esfuerzo de traccién, unido
aun peso adherente elevado, a fin de que el incre-
mento de la carga remolcada resultara apreciable.

Estas condiciones debian exigirse con mads
razén a los trenes de mercancias, cuyas cargas en
la linea del Oeste, remolcados los trenes por las
primitivas maquinas 030 de escasa potencia, no
llegaban a las 200 toneladas. Serfa necesario elevar
esa carga al doble para ponerse al nivel de otras
compafias en el rendimiento de este trafico.

Se respondia asi al primer punto del progra-
ma de traccién previsto para esta locomotora
que consistia en remolcar trenes de mercancias
de 400 toneladas en rampa de 20 milésimas, a
la velocidad efectiva de 30 kilémetros por hora;
remolcar trenes de vigjeros de 300 toneladas en
las mismas rampas a la velocidad de 50 kilome-
tros por hora y alcanzar en las secciones de per-
fil favorable la velocidad de 70 a 75 kilémetros
por hora con los trenes de viajeros.

Una premisa mds para justificar la eleccién de
esa méquiha residia en la necesidad de reducir el
elevadisimo coste del carbén, que se ocasionaba
con el sistema de explotacién vigente en MCP. El
caso mas notorio de duras condiciones del traza-
do era el del recorrido Caceres-Salamanca, donde
la mitad de la longitud de la linea se acercaba a
tramos en rampa continua de 20 milésimas. En
estos recorridos, las curvas de reducido radio exis-
tentes penalizaban atin mas la longitud virtual de
dicho trazado a coeficientes de cuatro a seis veces
mas que los de la longitud real.

Como los traficos eran modestos, se llega-
ba a la conclusién de que para la explotacion,
el tipo de midquina mas adecuada era la elegida,
que podia remolcar trenes con numerosas para-
das. Al mismo tiempo, al ser una locomotora
ténder, esas paradas permitian renovar con faci-
lidad el suministro de agua por lo que, pese a
tener un tanque de menor capacidad —s6lo 14
metros cibicos—, que el de un ténder separa-
do, el abastecimiento podria llevarse a cabo sin

grandes problemas.

Esta eleccién se consideraba ademas favo-
rable, no sélo en el coste de construccién, sino
para la explotacién porque, al estar incorporadas
las cargas de agua y carb6n a la misma maquina,
se conseguiria el maximo peso adherente con el
minimo de peso total, al prescindir del ténder.

Aunque el trifico preferente era el de mer-
cancias, las maquinas que se proponian serian
capaces de remolcar trenes de viajeros —como
se ha indicado— que, sin ser muy rapidos,
pudieran alcanzar los 75 kilémetros por hora,
velocidad que los ingenieros de MCP conside-
raban era la maxima admisible para una segura
circulacién en via Gnica.

El proyecto calculaba una potencia en la
151T en torno a los 2.000 caballos. Aunque esa
cifra era superada por las locomotoras mds poten-
tes entonces en servicio —las Montana de Norte y
Jas 1700 de MZA—, las condiciones de circulacion
en MCP daban ventaja a la maquina ténder que
se proponia por su gran esfuerzo de traccion.

Esas locomotoras, tipo Montana, del Norte
y de MZA, —se argumentaba en el informe—
habian sido preparadas para desarrollar una velo-
cidad excesiva que en las lineas de MCP no se
necesitaba porque esa cualidad de velocidad signi-
ficaba al mismo tiempo disminucién de la poten-
cia de arrastre en los trayectos con fuertes rampas,
al tener un peso adherente insuficiente, lo que
no permitia aprovechar toda la potencia de esas
mdquinas en pequenas y medias velocidades.

Se comparaba luego la capacidad de arras-
tre de una Montaiia del Norte, en rampas de 20
milésimas, a una velocidad de 50 kilémetros por
hora con un tren de viajeros. Sumados el peso
de la.madquina y el ténder, se alcanzaban las 160

toneladas y un peso adherente de 64,6 tonela-
das. En esas condiciones, esta maquina sélo
podria llevar una carga de 250 toneladas, mien-
tras la 151T, que solamente pesaria 112 tonela-
das en servicio y 85 de peso adherente, podria
remolcar en las mismas condiciones, de 300 a
325 toneladas. La superioridad de esta dltima
locomotora —continuaba el informe— era atin
mayor en cuanto a la carga, a velocidades de 30
a 35 kilémetros por hora correspondientes a los

trenes de mercancias.
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Luego se valoraba la eleccién de cinco ejes
acoplados, pese a las numerosas curvas de radio
reducido, sobre todo en la linea Plasencia-Astor-
ga, y en los recorridos de la de Caceres a partir de
La Bazagona. Para ello, la mdquina iria provista de
bogie bissel en los ejes acoplados de ambos extre-
mos, lo que permitia la facil inscripcién en ese
tipo de curvas al ir conjugados esos ejes acopla-
dos con cada uno de los ¢jes libres. Con este sis-
tema, la locomotora de cinco ejes reducia su base
rigida a menor longitud incluso que las de cuatro
ejes acoplados. Hay que decir que este sisterna del
bogie bissel, probado y aceptado en varios ferro-
carriles de Estados Unidos y Europa, atin no se
habia ensayado en via ancha en Espania.® Por ello,
el informe se extiende en el anilisis de sus carac-
teristicas para convencer a los ingenieros encarga-
dos de la valoracién del proyecto, tal vez a sabien-
das de que las instancias oficiales han sido casi
siempre reacias a aceptar innovaciones.

Este sistema del bogie bissel permitia ade-
mads no recurrir a los cuatro ejes acoplados que
supondrian un aumento de la carga por eje
hasta las 21 toneladas para obtener el mismo
peso adherente de la 1517, lo que plantearia
también un interrogante sobre la seguridad de
circulacién en una via de 45 kilogramos por
metro, relacién —dice el informe— que no se
habia ensayado todavia en Europa.

En cuanto al didmetro de rueda motriz de 1,55
metros, caracteristico del tipo mixto, era suficiente
para alcanzar la velocidad mdxima de 75 kiléme-
tros por hora, prevista para los trenes de viajeros.

Finalmente se subrayaba nuevamente la que
se consideraba superioridad del sistema de reca-
lentador sobre el Compoundy se ponia también
de manifiesto que la sencillez de una maquina
de sdlo dos cilindros y sin ninguna disposicién
complicada, no ofreceria dificultades para su
construccién por la industria nacional.

En cambio, el problema que planteaba la

poca resistencia de la via habia quedado bastan-

“ Las primeras locomotoras con bogie bissel Krauss-Helmholtz que cir-
cularon en Espaia fueron las tipo Engerth pequefias del ferrocarril
Elgoibar-San Sebastidn (N2 201 a 203 de 1904-06), del ferrocarril del
Cantdbrico {N® 20 a 24 de 1904-06) y de Ferrocarriles Vascongados
(N® 204 y 205 de 1908). También tenian este tipo de bogie bissel las
Engerth del Plazaola (Krauss y Maffei, 1913) y las catorce «Euzkadi»
de Vascongados (1914-1920). Informacién facilitada por Juan José
Olaizola, director del Museo Vasco del Ferrocarril,

te paliado al haberse renovado ya, por entonces,
cerca de un centenar de kilémetros de la linea
principal y estaba prevista la renovacién de otros
120 con lo que las secciones con carril de 45 kilo-
gramos por metro, que permitian cargas de hasta
18,5 toneladas por eje serian suficientes para
admitir la circulacién de locomotoras de gran
potencia, aunque la 151T, con sus 17 toneladas
por eje podria circular incluso por la linea de Pla-
sencia a Astorga, todavia en condiciones inferio-
res a la de Madrid a Valencia de Alcantara

Se adelanté el MCP con este proyecto al

Norte que no estudi6 el suyo de las mdquinas de
cinco ejes acoplados para resolver el problema de
traccién en la rampa de Brafuelas hasta media-
dos de los afios 30, lo que después de la Guerra
Civil se tradujo en la construccién de las locomo-
toras Santa Fe, las de mayor peso adherente que
han circulado por las lineas espanolas. El numero
de locomotoras programadas era de 12, pero el
proyecto quedo en el papel porque a los pocos
meses la compaiia MCP quedé liquidada al ser
creada la Compaiiia Nacional de los Ferrocarriles
del Oeste el 9 de septiembre de 1928.

También hay que destacar como innovador
—aunque el informe no lo subraya—, el aumento
del timbre de la caldera que se preveia alcanzaria
las 15,04 atmésferas, marca que hasta entonces
solo se habia aceptado en las locomotoras Com-
pound al tener que trabajar con dos cilindros a
mayor presion en la alta que los dos de baja pre-
sién. Los 14 kilogramos por centimetro cuadrado
unicamente los rebasaria en aquella época la Paci-
Jic de Andaluces, serie 3300, que era una maqui-
na de viajeros de gran velocidad. Posteriormente,
ya en el decenio siguiente, las articuladas del Cen-
tral de Aragén, series 200 y Garrat se montarian
con presiones de 15 atmésferas. En maquinas de
simple expansién, ese limite no se rebasaria hasta
1935 con las series 4200y 4250 de Andaluces, tim-
bradas a 17 kilogramos.

Se incluye seguidamente el cuadro compa-
rativo de las locomotoras estudiadas con la del
modelo 151T, segtin las conclusiones de los inge-
nieros encargados del citado estudio. En esta
selecciéon hemos incluido también las caracteris-
ticas de la serie 021-026, tipo 141T que fueron
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Rendimientos de las locomotoras mas modernas en 1927 con sistema de simple expansién
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a) Didmetro ruedas motoras (mm)
l b) Sugerficie de la reiilla (m?).
| ) Timbre de la caldera
lg) Peso adherente (1)
¢) Peso en servicio (t)
P) Esfuerzo de traccion (ka)
| g) Potencia normal indicada (cv)
|'h) Potencia correspondiente a la

_ maxima produccién de vapor (cv)

i) Carga maxima en rampa de

‘_ 22 milésimas a 30 km/hora (t)

i) Rendimiento tipico a 30 km/h en

| _rampa de 22 milésimas .

1,870 | 2140 | 1.950

Observaciones:

955 | 260 | 260 | 250 280 265 245

I2335.0,299 0,323 | 0,256 | 0470 | 0,281 0,304 | 0,348

T400 | 1600 | 1600 | 1750 | 1560 | 1660 | 1660 | 1410 | 1560 | 1650 1560
390 | 456 | 40 | 4 |
o 4 12 | 14| T BT
55 | 636 | 680 | 643 | 644 | 658 | 501 | 6980 | 600 } 62 85
785 8650 1154 | 1037 | 7744 | 938 | 852 | 8928 | 821 1 765 | 12
12,724 1479011872 14.407 |
|55 2050 | 1800 | 2832 1373 | 2083 | 1805 0052 | 1373 | 161 | 1850

2,360 | 1.470 | 2192 | 1.956 | 2155 1675 | -{4)- 2125 ‘

o6 | 305 | 465 | 410 | 485 | 350 | 258 | 450
19 | 13 | 127 1 | 14 12 16

407 | 12080 | 14500 | 11.673 | 15.008 | 14135 | 8177 { 18.500 ‘

310 310 -(&)- 320

0450 | -(&)-

d) y e).- Los pesos de las series 1400 MZA y Norte 400 variaron ligeramente en. las distintas subseries. Se han elegido los de la primera subserie.
h) - El proyecto del MCP calculaba que la locomotora desarrollaria una potencia entre 1.700 y 9000 CV. Se ha elegido la intermedia.
h), i) y ).~ Los datos de la serie 021-026 no figuran en el proyecto. Los que se incluyen se han obtenido del dlbum Renfe de 1947,

i) yj).- En estos dos apartados el proyecto de MCP adopta la rampa de 22

dos por mil en que se calculaba el aumento virtual de la rampa por la resistencia de las curvas.
i) yj) - El proyecto del MCP tampoco inclufa estos dos apartados en la enumeracién de datos de I

de potencia y esfuerzo de traccién de las mismas.

milésimas como equivalente a las de 20 de dicho ferrocarril al incluir otro

a locomotora estudiada. Se han deducido del grafico

Fuente: Elaboracién propia a partir del Estudio de una nueva locomotora-ténder 2-10-2, presentado por MCP en 1927. AGA. IDD.19, caja 19.694 y

datos del dlbum Renfe de 1947.

en cierto modo las que sirvieron de prototipo a
MCP para decidirse por las locomotoras ténder.
Los datos de estas 141T sélo recogen los publica-
dos en el dlbum Renfe de 1947, al no haber sido

incluidas en ese estudio del MCP.

Velocidades

Fl ndmero de locomotoras que se consideraba
necesario —como se ha indicado—, era de 12.
En el informe, se hacfa también una simulacién
de 1a velocidad y los tiempos de viaje que podria
realizar esta locomotora en la linea Madrid-Lis-
boa con un tren de ocho carruajes de carreto-
nes y un peso aproximado de 300 toneladas.
Las velocidades marcadas eran de 65 kilometros
por hora en el trayecto entre Madrid y Leganés
(13 kilémetros); de 75 entre Leganés y Talave-
ra (121 kilémetros) y de Talavera a La Bazagona
( 96,8 kilometros). Bajaba a partir de este ulti-
mo punto a los 55 kilometros por hora hasta El
Casar (80,9 kilémetros) y finalmente era de 60
kilémetros por hora desde El Gasar a Valencia
de Alcantara (89,6 kilémetros).

Fste tren efectuaria cinco paradas: Talave-
ra, Navalmoral, Plasencia Empalme, Canaveral
(para un cruce), Arroyo'y Valencia de Alcantara.
El tiempo nominal de marcha serfa de 6 horas

y cuatro minutos; el de paradas de 18 minutos,

a los que se sumaban otros 12 que se conside-
raban perdidos por arranques y paradas y ocho
més por varias precauciones, lo que suponia 38
minutos a anadir al tiempo de marchay ese total
representaba una velocidad comercial de 60
kilémetros por hora, superior —subrayaba el
informe— a las velocidades comerciales estable-
cidas por el Norte en su linea de Madrid-Hen-
daya, que se cifraba en 59 kilémetros por hora,
y por MZA en el recorrido Madrid-Sevilla, cuya
velocidad comercial era de 52 kilémetros hora.
Finalizaba el estudio, presentado para su apro-
bacién al Consejo Superior de Ferrocarriles el 10
de septiembre de 1927, afirmando como sintesis

las dos grandes ventajas de esta locomotora:

e Multiplicar por tres la carga de los trenes
de mercancias en el trayecto de Plasencia
a Salamanca, donde las mdquinas 030 no
podian remolcar mas de 185 toneladas a
30 kilémetros por hora, mientras la 151T
podria subir 400 a la misma velocidad.

e En cuanto a viajeros, ese aumento de carga
subirfa aproximadamente al doble y en el
tiempo de viaje se ahorrarian cuatro horas

respecto al entonces vigente.”

% AGA, IDD. 19, caja 19.694.
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Este dato de las cuatro horas de ahorro de
tiempo era evidentemente exagerado pues, inclu-
so en 1914, afio en que todavia no prestaban servi-
cio las mdquinas de la serie 700, que luego reduci-
rian el dempo de viaje, el Répido Madrid-Lisboa,
numero ocho, invertia 9 horas, 48 minutos hasta
la frontera, es decir, a 40 kilémetros por hora de
velocidad comercial y tenia una diferencia con
el modelo presentado por MCP remolcando el
mismo tren, de tres horas seis minutos, por lo que
se anadia una hora mads al tiempo real.

Tal vez por ello, podia dudarse de la impar-
cialidad de los datos de comparacion expuestos,
probablemente también algo mejorados en rela-
cién con los que realmente se podian prestar.
De hecho, el Consejo Superior de Ferrocarriles
no se habia pronunciado sobre este proyecto
cuando el MCP fue incautado por el Gobierno,
segiin un Real Decreto de 8 de septiembre de
1928. Al dia siguiente, otro Real Decreto creaba
la Compania Nacional de Ferrocarriles del Oeste
de Espana en la que se integré el MCP.

En sus estudios de traccién, la nueva empre-
sa nacional cambié el criterio de MCP, compania
que —como hemos visto— habia llegado a la con-
clusién de que una miquina universal, tipo tén-
der, podia asumir mejor que ningun otro modelo
las condiciones de la explotacién de sus lineas. Sin
embargo, la nueva empresa nacional desestimé esa

valoracion y se sumo a la politica de las mas impor-
tantes compariias ferroviarias espanolas, las cuales
dividian su parque de traccién en maquinas de velo-
cidad y de rampa. Para las primeras, el Oeste encar-
g6 la serie 1000, derivada de la serie 1400 de MZA
que mostré un excelente resultado en la linea de
Madrid a Valencia de Alcdntara. Para los trayectos
de rampa, se aumenté el parque de las 141T, que
también mostraron su flexibilidad en otras lineas.
Asi, en el afio 1933, con el mejor tren entre Madrid
y Valencia de Alcdntara, el viaje hasta la frontera se
habia reducido a ocho horas y un minuto, con una
velocidad comercial de 50 kilémetros por hora, es
decir, se habfan ganado una horay 47 minutos res-
pecto a las marchas de 1914 y s6lo se invertia una
hora y 12 minutos mas que en el tiempo que se
habia propuesto con la 151T. Ello fue posible por

las mejores marchas de la serie 1000, ya en servi-

cio entre Talavera y Arroyo; la de las 141T, de la
serie 651-656, utilizadas entre Madrid y Talavera, y
las 700 que circulaban desde Arroyo hasta la fron-
tera con una velocidad comercial de 50 kilémetros
hora. Finalmente para el trafico de mercancias, se
eligi6 el bien probado modelo 140 de la serie 400
Norte de las que el Oeste llegd a contar con un par-
que de 29 locomotoras, agrupadas en distintas sub-
series en los ntimeros del 871 al 899.

Parque de traccién

El parque de traccién con que contaba el MCP
cuando fue incautado por el Estado era el
sigulente, segin un inventario publicado el 30
de septiembre de 1928:

Ocho unidades de la serie 1-10. Habian cau-
sado baja las numeros 2 y 10 y se consideraba que
las restantes estaban en buen estado, aunque se
destinaban preferentemente a trenes de trabajoy
maniobras. La niimero 44, tnica superviviente de
la serie 41-50, en regular estado, estaba dedicada
a maniobras. Estaban también dedicadas exclusi-
vamente a maniobras las maquinas nameros 61,
71,72 y 81. S6lo la 71 estaba en gran reparacion
y las tres restantes en buen estado. La 101 era la
Unica superviviente de las dos primeras maquinas
que puso en servicio el Ferrocarril del Tajo y se
encontraba en buen estado. Las ocho unidades
de la serie 103-110 se encontraban en buen esta-
do. La serie 201-219 habia perdido dos unidades:
las 201 y 202. De las 17 restantes, 14 se encontra-
ban en buen estado y tres estaban en gran repara-
cién. Numeros 211, 214y 217.

Se incluian a continuacién las 10 locomoto-
ras de la serie 300, las 20 de la serie 400 y las 10
de la serie 500. De la serie 300, todas estaban en
buen estado, excepto la 310 que se encontraba
en gran reparacion; habia una en gran repara-
cién y otra en regular estado —nimeros 401 y
405 respectivamente— de la serie 400 y las 18
restantes en buen estado. Por ultimo, también
estaba en gran reparacion la 509 de la serie 500
y las nueve restantes en buen estado.

Las 14 unidades de la serie 600 estaban en
buen estado, excepto la 606 que se encontraba
en gran reparacion. Todas las locomotoras tén-
der de la serie 651-656 y las seis de la serie 700 se
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220 0 8 11881/82 | Hartman | 1141123 |
021 | 4150 o 1 1864 Cail | 11841193 (a)
030T |  61-63 1 ~ |[1895 [ Cockeril - 1898-1900 (b)
030T |  71-72 B 2 ~ [1888 | Cockerl ~ 1566-1857
[030T | 8 A 1889 | Corpet - E5._13 -
030 | 101102 1 [1885 St Léonard | 248-249 (o)
030 | 108410 | - [Hartman _:_969-978ﬁ)

030 | 201206 | g 1879 | Cockerill 10841089 |
[cao | 207214 | 8 1880 [Hartman | 1096-1108 ]
030 | 215219 | 5 1891 [Hartman | 1765-1769 -
030 | 301-310 - 10 1897 | Cockeril | 2016-2025(e) |
030 | 401-410 10 [1901  |Hartman | 2721-2730(e)
030 | 411-420 | 10 1928 | Constructora Naval | 1-10 -
180 | 501-507 8 1909/12 | Hartman | 3349-3356

130 | 508510 2 1912 _Hartman | 3553-3555_ .
040 | 601-606 & [1914 |Hartman | 3747-3752 -
040 | 607-614 o 8 [ 1921 |Hartman | 4455-4462 (f)
280 | 701-706 o 6 1921 [linke ] 24142417 (1)
141T | 651686 | 6 [1925 Magquinista T. y M. 204-209 (g)

Observaciones . ) )
(a) Adquiridas al AVT para el Ferrocarril del Taj? hac}a 1876.

(b) La serie pudo tener otras dos locomotoras mas, nimeros 64y 65,
(c) Encargadas paraJa construccién del Ferrocarril del Tajo.

(d) Adquiridas por el Ferrocarril del Tajo hasta la 106.

encontraban en buen estado. Figuraban ademas
en el inventario: una con el nombre de Washi-
ta, sin nimero, tipo 030; otra asignada a la linea
de Plasencia-Astorga, tipo 020 con un peso de
13.500 kilogramos. Habia una tercera, sin rue-
das, cuyo peso se calculaba en 6.500 kilogramos.

Ignoramos de qué maquinas se trataba. Las
tres estaban apartadas para su desguace. -

Hay un error en el original, no corregi-
do, que duplica el nimero 103 de locomotora,
cuando en realidad, la primera de las enumera-
das, correspondia al 101.

Se enumeraban también los ténderes y, en
este caso, si se incluye una nota advirtiendo del
error, donde se inventariaba dos veces el nime-
ro 219, que en las locomotoras correspondia al
217 y como ténder no figura con tal nimero. Se
inclufan ademds: un ténder de la serie 100 y seis
de la serie 40, de dos ejes, todos ellos en buen
estado y que se utilizaban como cisternas.*

El parque total inventariado era, por tanto,
de 105 locomotoras, y se distribuia por tipos,
anos de construccién y fabricantes, como se ve

en la tabla adjunta.

# AGA, IDD. 20, caja 20.330.

(e) Adquiridas para la linea de Plasencia.-A.storga..

(f) Financiadas por el Estado con los anticipos reintegrables.

(g) Adquiridas al Salamanca-Frontera Portuguesa (SFP), en 1926.
Fuente: elaboracién propia

Como en las concesiones de las cuatro lineas
de MCP se fijaba su numero en 95, habia un
superavit de 10. Pero el reparto de las asignacio-
nes, que se hacia en el documento a cada una de
dichas lineas, no respondia de manera exacta a
las adquisiciones realizadas por esta companiay
su antecesora, a lo largo de los aflos, para cada
una de ellas. Segtin se ha explicado, las locomo-
toras exigidas en los pliegos de condiciones de
cada una de las cuatro lineas que integraban la

compania fueron las siguientes:

Madrid-Malpartida de Plasencia | 36 - ‘

Malpartida;Céceres |10 |
Caceres-Frontera portuguesa | 14 i
Plasencia-Astorga = — 35
i Total 95 locomotoras

En el inventario que analizamos del ano
1928, las locomotoras se repartian, por lineas,
de la siguiente manera:

Ferrocarril del Tajo: una de la serie 41-50 (la
ntimero 44); las nueve supervivientes de la series
101-102 y 103-110; las 14 de la serie 600 y las seis
de la serie 700. Total 30.

Ferrocarril de Malpartida-Cdceres: las ocho
supervivientes de la serie 1-10 y las 17 supervi-

vientes de la serie 200. Total 25.
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Ferrocarril de Caceres a la frontera: las seis
de la serie 651-656. Total 6.

Ferrocarril Plasencia-Astorga: las 10 de Ia
serie 300, las 20 de la serie 400 y las 10 de la serie
500. Total 40.

A estos totales habia que sumarles las cuatro
locomotoras, niimeros 61, 71, 72 y 81, dedicadas
a maniobras sin que figure en el citado inventa-
rio su linea de asignacién.

Estos datos nos permiten sacar algunas con-
clusiones. Parece evidenciarse que las lineas de
Cdceres a la frontera y Cdceres a Malpartida
se inauguraron con material procedente de la
Compania Real Portuguesa, que era la encarga-
da de su explotacién, aunque posteriormente se
les asignaran, a partir de la nimero 207, loco-
motoras de la serie 201-219. Subsiste la incog-
nita de la asignacion de las mdquinas que en el
ano de este inventario estaban ya relegadas al
servicio de maniobras. La tentacién de deducir
que esas locomotoras podian ser las puestas en
servicio para, por ¢jemplo, la linea de Malpar-
tida a Cdceres, dado que sus caracteristicas de
maquinas ténder parecia hacerlas muy adecua-
das para el perfil de la misma, tenia a su favor el
argumento de que s6lo empezaron a ser inven-
tariadas en MCP ya avanzado el siglo XX, por lo

que podia suponerse que fueron adquiridas por
la Real Compania Portuguesa y vendidas poste-
riormente a MCP. Se podria anadir un elemento
mas a favor de este argumento, puesto que sabe-
mos que la 61 parece que formaba parte de una
posible serie de cinco mdquinas. Pero esta hipé-
tesis resulta poco verosimil, sabiendo que todas
estas maquinas, destinadas a maniobras en 1928,
fueron fabricadas con posterioridad a la inaugu-

racion de dicha linea de Malpartida a Caceres.

El factor humano

Seria dificil encontrar en la compania de MCP,
y luego del Oeste, donde presté sus servicios, un
ferroviario de vocacién tan acendrada como Faus-
tino Garcia Linares, que inici6 su vida ferrovia-
ria en una casilla de Via y Obras, junto a los cam-
bios de la estacién de Villamiel, donde vivian sus
padres y donde desde que era nifio —segtin con-

fesaba— el paso de los trenes y el traqueteo de las

ruedas eran constantes y marcaron su vocacion.
Aunque su actividad profesional concluyé al jubi-
larse en 1973, todavia continud sus trabajos como
asesor del Museo del Ferrocarril, a cuyo enrique-
cimiento contribuyé6 seleccionando materiales
de merecida conservacién por todas las lineas de
Espana, cuando eran sustituidos por otros mas
modernos. En total, 67 anos de actividad ferrovia-
ria —desde los 15 a los 82—y creemos serd dificil
encontrar en la historia del ferrocarril espafiol un
profesional con tan largo historial y ademas con
una vocacion y una entrega que hicieron de élun
gran experto. En ese periodo posterior a su jubi-
lacién, tuve el privilegio de compartir charlas y
documentacién que a veces me entregaba por lo
que, gracias a ello, consegui aumentar mis cono-
cimientos sobre la traccién vapor y, sobre todo,
de la condicién humana de aquellos ferroviarios
que trabajaron en las locomotoras.

— Yo me hice fogonero y maquinista en la
maquina 708 del MCP, que llevé el mismo ntimero
en el Oeste—, me comenté en una de esas con-
versaciones y subrayaba que en aquellos tiempos
muchos maquinistas sacrificaban incluso los des-
cansos para revisar su locomotora en los dias que
no prestaba servicio.

Recordaba también que en una ocasién tuvo
que llevar como fogonero a un ayudante del
taller, que nunca habia salido a la linea y antes
de salir de Madrid Delicias le advirtié que se
pusiera en un lado del ténder, agarrandose bien
para no caerse y haciendo él el doble trabajo de
maquinista y fogonero

— Porque habia que conocer muy bien la
distribucion del carbén en el fuego para llevar
siempre la maquina al timbre de presi6n, en par-
ticular en los trayectos en rampa.

El recorrido hasta Navalmoral de la Mata
fue penoso, pero Faustino decia con orgullo que
pudo llevar el tren a su hora.

Todas sus experiencias y trabajos han queda-
do reflejados en su autobiografia, que por si sola
es un valioso documento sobre las condiciones y
trabajos de los ferroviarios en la traccién vapor.

Ademds, esa entrega que Faustino tenfa por su
locomotora 703 la reflej6 en un pequefio roman-

ce —a los que tan aficionados eran los ferrovia-
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rios de la época— en el que, naturalmente sin
pretensiones de rima y pureza literaria, quedd
perfectamente expuesta esa dedicacién.

Merece la pena reproducir algunos de los
versos de ese poema que él titulo «Anoranzas

del pasado», dedicado a la locomotora 703.

Salfas de Talavera

con arrogante figura,

fuego limpio y preparado,
pasando Montearagén

cual caballo desbocado.

La rampa que nos espera

hay que vencerla con garbo.
Pasamos la curva grande

con el eyector alimentando

y la aguja del man6émetro

la docena va marcando.
Cantando va el fogonero,
Vicente Acedo Fajardo,

y yo también, un fandanguillo,
de alegria y entusiasmo.

Mi maquina es la mejor,
nunca me ha dado un mal rato.

El poema describe el paso por otras estacio-
nes y Faustino nos da la clave de su vinculaciéon

con la de Bargas, cuando dice:

Luego ya en ocho minutos
pasan Guadarrama y Bargas,
tierra de pan excelente y

de mujeres bonitas.

Esta estrofa nos sugiere que alli encontré
Faustino a la que serfa su mujer y alli sent6 sus
raices después de jubilarse, construyendo una
casa sobria, de estilo toledano, con un gran patio
central. Alli lo entrevisté en el que seria el lti-
mo encuentro que mantuve con €l. Pero antes,
hay que anadir que Bargas estuvo presente en
otros acontecimientos importantes de su vida. En
1914, su padre fue atropellado por un Smnibus
de Madrid a Caceres que entré por via desviada
para efectuar la parada reglamentaria. En esa via,
trabajaba el padre de Faustino que fue arrollado
por el tren. Tuvo la suerte de que el golpe, que
recibié en la cabeza, le dejé sin conocimiento,
cayendo inmévil entre los carriles, por lo que sélo
sufrié un gran magullamiento.

Faustino, mientras me ensefnaba los recuer-
dos ferroviarios que atin conservaba en su casa,

seguia hablando también de los suyos personales.

— Durante toda la primera mitad del siglo
XX, ser maquinista de locomotora era un privi-
legio. Te movias incesantemente por todo el pais,
en unos tiempos en que vigjar s6lo estaba al alcan-
ce de una minoria. Esto hacia olvidar el duro tra-
bajo que habia que hacer durante la conduccién,
acompanado muchas veces, a lo largo del ano, de
frio, calor, lluvia o nieve.

Nos sentamos en dos sillas a la sombra del
patio y anadio:

—— Pero habia también momentos buenos,
como cuando, en mi caso, llevando el Lusitania
con la 703, después de la guerra civil, pasabas
sin parar por las estaciones menos importantes,
pero en las que, en aquellos anos, siempre habia
gente esperando un tren—, Faustino hizo una
pausa mientras se acariciaba la barbilla. Luego
poniendo en sus palabras un cierto énfasis, ana-
di6:

— Al llegar a estas estaciones, si advertias
que el disco avanzado estaba abierto, llevabas
el regulador a fondo. Casi en seguida advertias
al factor en el andén con el banderin en alto
dando via libre— y con una sonrisa socarrona
continué su relato, recreandose en el recuerdo

— Si habia gente aguardando al 6mnibus que
venia detras, esperabas para dar la pitada de con-
formidad con el factor al pasar a su lado, en este
caso larga y profunda, con el tren lanzado a 80
kilémetros por hora. Y uego volvias la cabeza para
contemplar el alboroto de la estacion. Era cosa
de ver, como muchos se alejaban de la polvareda
del tren, los perros vagabundos, de los que siem-
pre habia alguno en todas las estaciones buscando
mendrugos, corrian y ladraban desaforados y hasta
el factor tenia que sujetarse la gorra.

Después de una nueva pausa llena de melan-
colia, y borrada la sonrisa, concluyé:

— Entonces te sentias el rey del mundo.

Y aunque no lo dijo, también recordaba
que, en seguida, alli delante, otra vez esperaba
la via y el duro trabajo.

De nuevo en Bargas, dentro de este remanso
tranquilo del patio, lejos del mundo convuiso de su
juventud, Faustino rememord luego el iempo de la
guerra civil, cuando, ante el avance del ejército de
Africa hacia Madrid, en el otofio de 1936, le ordena-
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ron que con una maquina fuera a recoger 18 vago-
nes que se encontraban apartados en dicha esta-
cién. El gobierno de la Republica, ante ese avance,
habia procurado retirar hacia Madrid todo el mate-
rial mévil y de traccién que pudo y a Faustino le
encomendaron esa tarea de los vagones de Bargas.
Los nacionales ya habian ocupado el pueblo, situa-
do a unos tres kilémetros, y no tardarian en presen-
tarse en la estacién. Con los ferroviarios que estaban
alli de servicio, hizo las maniobras necesarias para
formar el tren y, justo cuando se puso en marcha,
los soldados aparecieron en la estacién tirotedndo-
les en su escapada que pudo realizarse sin novedad.

Después de permanecer un buen rato en su
casa, fui con Faustino camino de la estaciéon de
Bargas, ya cerrada al trafico de viajeros, por la
que los trenes pasan sin parar. Era casi medio-
dia. Amarilleba el horizonte reseco de agosto,
sin ningudn drbol, en un campo baldio y ya sin
gente que trabaje la tierra dura y hostil. <No ve
el mar la solitaria y melancélica Castilla» afirmé
el cronista que supo descubrir el hondo sentir
de estos campos y pueblos.

El edificio de viajeros todavia se conserva-
ba en buen estado, con el nombre de la esta-
cién rotulado sobre molduras de pldstico, pero
los cristales de las ventanas ya estaban agujera-
dos por las pedradas. Caminamos por el andén.
Todo alrededor estaba inmévil, silencioso. Unas
rafagas de viento, seco y caliente, movieron los
pequenos arbustos que, pese a todo, habjan sabi-
do adaptarse en ese medio hostil. Frente al edifi-
cio de la estacioén, al otro lado de las vias, todavia
se mantenia el antiguo cocherén con dos refu-
gios, previsto para albergar las locomotoras del
pequeno ferrocarril de Bargas a Toledo, que no
llegé a los 10 anos de explotacién porque en
1947 una riada del Tajo se llevé el puente sobre
ese rio, y ya no fue reconstruido.

Faltaban también los viejos olores de la brea
de las traviesas, la grasa de las vias y el rastro de las
mercancias en descomposicion. El ferrocarril era ya
solo aqui una via que venia desde el horizonte de la
izquierda y se perdia por el de la derecha. Orillan-
do el exterior del andén habia un rectingulo de
tierra, rodeado de espino, donde atn se advertian

los caballones y surcos de uno de aquellos mintscu-

los huertos que, en casi todas las pequenas estacio-
nes, el factor titular o algiin otro ferroviario cuida-
ba, mas bien por entretener los tiempos sin trabajo
en las largas jornadas de presencia de 12 horas.

De una casita de una planta, algo apartada
del edificio principal, que todavia ostentaba en
su fachada un rétulo descolorido con el nombre
de «Cantina», salié ladrando un perro pequeno
que olisqued a los intrusos. Detrds de ¢l apare-
ci6 un hombre gordo y sonriente que en segui-
da reconocié a Faustino. El veterano estrechd su
mano y pregunto:

— ¢Cémo van las cosas?

El hombre gordo, sin dejar de sonreir contesté:

— Aqui ya no hay estacién, ya no hay canti-
nay pronto no habra ni cantinero.

Después de este viaje a Bargas, no volvi a ver a
Faustino Garcia Linares. Tres anos mas tarde, una
sucinta y elogiosa necroldgica de la revista Lineas
de Renfe anunciaba que el 11 de septiembre de
1995, el viejo maquinista habia fallecido a los 90
anos. Con €l se fueron no solamente los recuerdos
sino una forma de entender el ferrocarril que unia

el trabajo y la vocacién. Quedan pocos como €.
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