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A TRACCION EN GALICIA

As primeiras locomotoras que circularon por Galicia
pertencian a Compafia The West Galicia Railway
Company, ferrocarril este cofecido polo “Compostelano”.
Eran locomotoras pequenas tipo 030 das que se conserva
un exemplar, a “Sarita”. Ca irrupcion da Compafia do
NORTE, aparecen novas e mais potentes locomotoras de
vapor, xa con rodaxes tipo 040, 140 na primeira etapa. En
Ourense, a MZOV utilizou maioritariamente as
locomotoras tipo 030 ainda que nos derradeiros anos da
sUa existencia, antes de ser absorbida pola Compaiia do
Oeste, xa contaba con locomotoras tipo 240.

Nos anos 30 ca hexemonia de Norte e da Compaiia do
Oeste, nas lifas galegas e ata a creacion da RENFE,
puidéronse ver circular por Galicia todo tipo de
locomotoras, dende as herdadas da MZOV ata as de
grande potencia de Norte tipo Mastodonte, Montafa,
Santa Fe e as Mikado de ALCO.

Despois da guerra civil, e a o igual que no resto de
Espafia, o material motor adscrito a os depdsitos galegos
estaba nun estado deplorabel. En 1941 nacionalizanse
todas as compafiias privadas dando lugar a RENFE, este
feito repercutiria nunha mellora no mantemento do
material, pero non houbo nestes primeiros anos,
importantes adquisiciéns de novas locomotoras.

Nos anos cincuenta comézase a fabricar maquinas de
vapor modernas e potentes, sendo o seu maximo
expofiente as Confederacion, tipo 242. As Mikado, tipo
141, chegarian a ser as raifias das lifias espafola e das
que houbo mais unidades na historia da traccién vapor
espanola.

Paxina anterior: Locomotora n° 207 da MZOV saindo da estacién de Ourense-
Canedo a principios do século XX
Abaixo: Locomotora tipo 030 da MZOV na estacion de Vigo en 1915

W -

E“*

[}

-‘ s ‘ ;’\\-*

Arriba: Locomotora serie 140-2505 entrando no depésito de Peliquin en 1958



O PLAN GALICIA

A finais da década dos 50 do pasado século, a
produccion de mineral na conca de Ponferrada tifia a
sUa saida a través dos portos de Vigo e A Coruna. O
aumento de produccién que se incrementaba ano tras
ano, leva a que RENFE elabore un estudo para a
mellora das infraestructuras e a adquisicion de novo
material mébil para Galicia. Non solo para os novos
traficos que o mineral producia, senén tamén para a
nova lina dereita con Madrid que estaba a piques de
porse en servizo. Asi naceu o chamado Plan Galicia,
que constaria de tres etapas, cada unha dependendo do
aumento do trafico previsto en canto as toneladas de
mineral transportadas por ano. No mencionado plan
incluiase a adquisicion de 50 locomotoras diesel-
eléctricas de gran potencia, do mesmo tipo que as 1600
adquiridas a ALCO para a modernizacién da traccion
nas lifas andaluzas, e que estaban a ofrecer uns
inmellorables resultados.

V
_,_/ﬁ%a..ﬁsﬁ""’
® C
..('7/ p 9
- /

A compra de estas novas locomotoras para Galicia
incluiriase dentro do chamado “Plan Quincenal de
Modernizacion”, dentro do cal estaba previsto que en
1958 estarian xa en Galicia as 50 locomotoras.

Para levar a cabo “El Plan Galicia”, houbo que recorrer a
chamada “Ayuda Americana”, que vifia a ser unha
contrapartida econémica a cambio do uso do territorio
espanol para instalacion de bases militares
Norteamericanas. Desta forma en outubro de 1957, a
RENFE recibe un crédito do “Export-Import Bank” de
oito milléns de dolares. Este crédito tifia como condicién
que as locomotoras foran adquiridas a empresas
norteamericanas, polo cal decidiuse mercar as primeiras
vintecatro das cincuenta locomotoras previstas a
compaiiia ALCO Locomotive, por un valor de 280.812 $
cada unha de elas.

En xullo de 1958 chegan ao porto de Santurce onde son
trasladadas a factoria de Euskalduna para pofelas a
punto. Nun primeiro momento estas 24 locomotoras
estiveron asinadas o depdsito de Monforte de forma
provisional mentres non se remataban as obras de
adaptacién para ftraccidon diesel do novo depdsito
ourensan en Peliquin. Este depodsito entrou en
funcionamento provisionalmente en 1952, ano en que se
inaugura a estacién de Ourense Empalme, ainda que
cos servizos minimos, pois solo contaba cunha ponte
xiratoria e a suUa correspondente rotonda para catro
locomotoras agas de un par de vias de servizo. Cando
xa as obras estaban nun avanzado estado de
construccion decidese adaptalo para o mantemento e
depdsito de traccion diesel. Nun principio este depésito
estaba proxectado para a traccion vapor, tendo una
capacidade de 60 locomotoras ademais de unha nave
destinada a reparacion de ténderes.

Arriba: Locomotora serie 1800 da RENFE en estado orixinal. (FOTO Via Libre
n° 38, febreiro 1967)

Esquerda: Plano do depésito de Ourense cando ainda estaba destinado a
traccion vapor, ano 1955



Locomotora 1801 engalanada para a inauguracién do F.C. Zamora - Ourense - A
Corufia en setembro de 1958

AS GALEGAS 1800

As ALCO 1800 foron unhas locomotoras intimamente
ligadas a comunidade galega, non en vano a serie
completa de 24 locomotoras (1801 a 1824) tifian a sua
base en Ourense. A sua silueta pronto se fixo familiar
nas linas galegas dende 1958, ainda que durante alguns
anos compartiron via cas locomotoras de vapor.
Comezaron traccionando os trens mais importantes que
unian Galicia con Madrid pola recén inaugurada lifia de
Zamora. A elas se lles asignou a traccion dos expresos
e tamén do famoso “Pescadero” un mercante con
categoria de expreso. Ampliandose progresivamente o
seu radio de accion a toda a rede galega.

Dereita: Boxe Commonwealth tipo Co pertencente a1801

Abaixo: Unha ALCO 1800 sen identificar, traccionando o “pescadero” rebasando
a avanzada da estacion Ourense-Empalme na lifia ZC

Tecnicamente estas locomotoras, ao igual que as suas
irmas 1600, estaban baseadas no modelo DL500-C do
catalogo da compania norteamericana ALCO. Tanto as
partes mecanicas como o motor diesel tipo 251-B de
catro tempos de ALCO, sendo a transmision fabricada
po General Electric. Tifan unha potencia nominal de
1500 CV (1105 kw). Os boxes eran de tipo
Commonwealth con unha disposicién de eixes tipo Co-
Co, cun peso de 18,8 tm. e con rodas de 116 mm. de
didmetro. Posuian duas cabinas de conduccién. As 24
locomotoras estaban provistas de mando multiple
podendo acoplarse ate un maximo de 3 locomotoras, o
seu freo era tipo dual e estaban provistas de calderin de
calefaccion de vapor tipo Clarkson OK-4616. A
velocidade maxima era de 120 km/h cun esforzo de
traccion de 18.300 kg. o depdsito de combustibel tifia
una capacidade para 2.500 kg, e o seu peso total era de
109,5 tm.

En canto as suas dimension, tifian un longo entre topes
de 17,986 m. unha anchura de 2,746 m e unha altura de
4,019 m.

A sua librea foi orixinalmente branca e prata con franxas
verdes, librea esta que mudou ca chegada da serie
2100 na década dos 60, onde se trocou as suas
caracteristicas cores por as unificadas por RENFE para
todo o material diesel que seria verde con franxas
amarelas.




-l il':l 5
v s Dl gy
--..rl: - -

|

ol I

-L_ e e

3lwal|
| e Se o 1 1

TR




e

b L

Rl W P J
Iy ¥ i

Foto superior: locomotoras 1821 e outra sen identificar na estacién de Puebla

de Sanabria a principios dos anos 80 (foto Tren Zamora)

Foto esquerda: Medidas da 1800 no album do material motor de RENFE (Via
Libre n° 38, febreiro 1967)

Unha das caracteristicas principais en canto a estética
destas locomotoras 6 igual que as andaluzas 1600, era
a diferencia que habia entre o seus dous testeiros, o
principal co seu inconfundibel morro e a secundaria ca
porta central de acceso, esto foi debido a que o modelo
orixinal norteamericano solo dispufia de unha cabina de
conduccion, e RENFE solicitou no contrato que levaran
duas cabinas, con fin de evitar ter que darlle a volta o
chegar o seu destino como ocorria ca 1615 que mantifia
o seu estado orixinal. Entonces o que se fixo foi habilitar
o0 outro testeiro con unha cabina auxiliar colocandolle
duas pequenas fiestras frontais e conservando a porta
de intercomunicacion.
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Foto inferior: locomotoras 1800 saindo co “Pescadero” no porto de Vigo en
1966 (Foto Via Libre n° 28, abril de 1966)
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O HOME E A MAQUINA

A o principio da posta en servizo das 1800, o seu equipo
de conduccién era similar ao das locomotoras de vapor,
estando composto por un maquinista e un axudante.
Cada parella tifia asignada unha locomotora a que
coidaban encargandose de supervisar 0 seu
mantemento, por que coma ocorria cas de vapor a
maquina formaba parte do equipo. As locomotoras
mellor coidadas tinan coma recompensa 0s servizos
mais prestixiosos.

A introduccién da traccion diesel supuxo unha
importante mellora das condicion de traballo dos
maquinistas, atras quedaban as penurias de traballar
nunha marquesifia de locomotora de vapor, soportando
as inclemencias do tempo e a suciedade producida pola
propia maquina. Ainda que hoxe en dia considerariamos
que a cabina da 1800 e bastante incomoda e ruidosa,
para aquela época foi un verdadeiro avance en canto a
comodidade do traballo. Outro punto a favor deste tipo
de traccién era o seu mantemento, que en canto a sua
simplicidade non se podia comparar co da tracciéon
vapor.

Segundo os vellos maquinistas, estas locomotoras
tamén tifias as suas manias que habia que cofiecelas
moi ben, asi por exemplo o calderin da calefaccion de
vapor do tren tifa que estar moi ben regulado, cousa
que era bastante dificultosa, polo que o mesmo
quecianse os pasaxeiros, coma podian ir tremendo de
frio sendn se regulaba convenientemente. Outra
inconveniencia engadida era cando en época invernal
se conducia dende a segunda cabina, que o ter unha
porta central entraba frio por todos lados e os
maquinistas quedaban ateridos.

Posto de conduccién da 1803 coa disposicién dos mandos orixinais.

COMEZA O DECLIVE

Ca chegada das 2100 no ano 1965, as 1800 tefien que
compartir protagonismo na traccion dos trens mais
importantes. En 1974 cando as 333 irrompen nas redes
espafnolas, comeza o verdadeiro declive das nosas
protagonistas, e pouco a pouco foron quedando
relegadas a servicios menos glamurosos como eran os
émnibus e os mercantes. A partires de finais dos anos
80 xa e dificultoso atopar repostos polo que xa se
empeza a canibalizar parte da serie co fin de aproveitar
as pezas necesarias. A esto hai que sumarlle que o non
ter freo dual no eran aptas para o remolque do material
moderno, a excepcion da 1809, actualmente
pertencente a TECSA, que gracia a elo hoxe ainda
continua en activo. Dende o primeiro de agosto de 1994,
RENFE apartounas do servizo activo.

Unha 1800 compartindo plataforma cos ferrobuses na estacion de Monforte de
Lemos (Foto Via Libre n° 114, xufio de 1973)




OS ACCIDENTES

As 1800 vironse involucradas o longo da sua vida en
varios accidentes, algun deles de moi aparatosos como
e o caso do ocorrido en Abejera (Zamora) na lifia de ZC
no ano 1962 Este accidente tivo como tristes
protagonistas as locomotoras n° 1815 e 1824 que
traccionaban os expresos de Vigo e Madrid
respectivamente. Outro accidente salientable foi o
ocorrido entre as estacion de Taboadela e Ourense-San
Francisco ao colisionar unha 1800 illada con dous
tractores serie 10300 que ian en direccion Zamora.

Duas imaxes do proceso de desguace das 1814 e 1811 en abril de 2000
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O SOPRETE

Tristemente a maioria dos exemplares desta locomotora
sucumbiron baixo o soprete do desguace, pois cando
entre 1993 e 1995 comezaron a ser dadas de baixa,
RENFE intentou vendelas a outras companias, pero o
proceso resultou infructuoso e foi entonces cando
finalmente se decidiu vendelas como chatarra.

Foto do desguace da 1823 no depdsito de Ourense en maio de 2000




O REXURDIMENTO
Por sorte non todas as locomotoras que compuian a
serie sucumbiron baixo o soprete, na actualidade
podemos disfrutar ainda dos cinco exemplares que se
salvaron, duas delas en estado de marcha, a 1809 de
TECSA e a 1812 primorosamente restaurada polo
obradoiro da Fundacion dos Ferrocarris de Galicia
volvendo a aplicarlle a librea orixinal. A 1801 que se
atopa no museo de Vilanova, a 1808 restaurada por
ACAF que, exposta a o lado do verderén sede da
asociacion compostela e que actualmente funciona
coma unha aula ferroviaria. E por ultimo a 1821 no
museo de Monforte a espera da sua restauracion.
Ademais destas locomotoras atépase a 1816 no
Enriba: 1812 en proceso de restauracién no museo de Monforte. depésito de Ourense pero que xa esta nun estado no

Dereita: 1809 de TECSA na estacion de Pobra de Brolién. que a sua recuperacion e case imposible.
Abaixo: 1818 de galga 7 polgadas de ASVAFER.
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A 1812 da Fundaciéns dos Ferrocarris de Galicia asegura o futuro desta entrafiable locomotora. (Ourense-Empalme, outubro de 2006)

Para saber mais:

“Via Libre”, Revista Maquetren especial ALCO Ibéricas

Album del parque motor de RENFE, Monografias Ferroviarias
n°7

Fotografias:

Julio Garcia; Museo Arqueoldxico Provincial de Ourense;
Arquivo Carrileiros; Via Libre; Grupo Tren Zamora; ASVAFER;
ACAF.

Patrocina: S.A. de Obras y Servicios, COPASA

Autores: Paco Boluda e Manuel Hernandez
Magquetacion: Manuel Hernandez

Portada: Paco Boluda

Correccion linglistica: Adrian Hernandez Seoane
Colaboradores: Adif, Museo Arqueoldxico de Ourense,
Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles. Grupo Tren
Zamora. ACAF. ASVAFER

Imprime: Ingrafor

Depésito Legal: OU 25-2007

Solicitude de niumeros e atrasados:

N° 1: Estacion Local de Ourense — San Francisco.

N° 2: O Viaducto do Mifio e a Ponte das Lagoas.

N° 3: Ourense Empalme.

N°4: A Inauguracion do Ferrocarril de Puebla de Sanabria a
Ourense y Carballifio.

N° 5: A Lifa de Ourense a Vigo.

N° 6: Tuneles ferroviarios na provincia de Ourense.

N° 7: Viaductos e pontes do F.C. Zamora—Ourense—A Coruiia.

www.carrileiros.com
carrileiros@hotmail.com

Asociacion Cultural Foula, Apdo. de Correos n° 80, 32080 Ourense
Antigo Cuartel de San Francisco, rda Canle s/n

Queda prohibida a reproduccion total e parcial de calquera
das imaxes e texto deste caderno en calquera soporte,
tanto mecanico coma dixital sen o consentimento expreso
dos autores.

CARRILEIROS

VENILA
OULA

OURENSE




AS 1800

'$ caderno n°8




