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^ 1ZGAYA fue una de las primeras provincias

españolas interesadas en la construcción de
ferrocarriles. Ya en 1832 se lanzó la idea de

tender un camino de hierco de Bilbao a Burgos, por
Valmaseda. Siguieron otros intentos entre los que
destacó el proyecto de hacer pasar por Bilbao la
gran línea de Madrid a Irún, cuyos promotores
lograron incluso una concesión que al fin caducó
sin resultado. Sin embargo, algunos de aquellos
estudios resultaron más adelante de utilidad cuando
en 1856 las Cortes aprobaron la propuesta vizcaí-
na, apoyada por Logroño, de construir una línea
desde Tudela a Bilbao. Se iniciaron las obras a
mediados de 1858 y el primer tramo entre Bilbao y
Orduña se inauguró en marzo de 1863. EI 18 de
agosto de aquel mismo año quedaba concluida la
línea. EI trazado era de vía única, aunque en la
mayor parte se había previsto la explanación para
doble vía y la característica mSs destacable del
perfil es el lazo de Orduña donde el tendido, des-
pués de haber seguido las sinuosidades del valle
del Nervión, asciende en amplio recorrido envolven-
te la cordillera Cantábrica con rampas de hasta 15
milésimas. En aquella época era un trazado excep-
cionalmente difícil para el que no se consideraban
aptas las locomotoras de construcción corriente con
ejes rigidos y se planteó un problema de tracción
similar al de otro ferrocarril contemporáneo -el de
Alar a Santander- de parecidas características. En
el número 33 de VIA LIBRE ya se indicó la solución
adoptada por este último ferrocarril. En el Tudela-
Bilbao se adquirieron varios tipos de locomotoras
que por su singularidad merecen descripción deta-
Ilada. EI ingeniero de Material y Tracción era enton-
ces Mr. Thomas Hunt. Procedía de los talleres de
Crewe del London and North Western, donde su
jefe Atlan había creado un modelo de máquinas con
cilindros exteriores inctirrados y bien sujetos a un
bastidor exterior auxiliar, recortado detrSs de los
primeros, donde se soportaban las paralelas. A esta
escuela conocida como de Allan-Crewe pertenecie-
ron las mSquinas del Barcelona-Mataró y a primera
vista se advierte el parentesco que existe entre
ellas y las que Mr. Hunt adquirió de la casa inglesa
William Fairbaim, de Manchester.

A PARTE de tener dos ejes acoplados, necesarios
en vista del perfil, difieren de la «Mataró» en

que se previó un carro giratorio delantero, siguien-
do el ejemplo americano y copiado en Europa por
diversos ferrocarriles en terreno montañoso. Gracias
a él se lograba una inscripción mSs fácil en las
curvas, aunque no se había reconocido todavía que
un carro de esta clase debía tener una distancia
entre ejes de por lo menos una y media veces el
ancho de vía, ya que si no tendía a enconarse en
las rectas. Con una base de solo 1.278 mm. que
medía en las locomotoras de Fairbaim, es casi
seguro que esto ocurriria también en las de Tudela-
Bilbao, lo que probablemente fue el motivo de que
no dieran plena satisfacción y quedaran en las seis
primeras ( números 1 al 61, bautizadas correlativa-
mente: «Vizcaya, Rioja, Burgos, Alava, Bilbao y Lo-

groño.» AI adquirir la Compañía del Norte, el 28 de
marzo de t878, ei Tudela-Silbao consenraron sus
números primitivos. La «Burgos» y la «Bilbao» se
vendieron en 1888, probablemente a alguna mina.
Las restantes se desguazaron entre 1889 y 1891,
salvo la «Vizcaya» que sobrevivió, no sabemos dón-
de, hasta 1909.

LAS BEYER PEACOCK. EI resultado decepcionan-
te de estas máquinas motivó que Mr. Hunt se
dirigiera para las adquisiciones posteriores a la Be-
yer, Peacock and Co., asimismo de Manchester, e
introdujera un modelo que desempeñaría un papel
importante en la historia de las locomotoras. Eran
de dos tipos distintos en apariencia, pero básica-
mente iguales. Las calderas, los cilindros con su
distribución, y las ruedas eran idénticas. La diferen-
cia mayor radicaba en que unas tenían ténder y las
otras no. Ambas estaban provistas de un avantrén
sistema bissel que en las ténderes era de dos ejes,
evidentemente para admitir el aumento de peso
debido a los aprovisionamientos en los tanques.
Dicho avantrén, inventado por el ingeniero america-
no del que tomó su nombre, habia sido patentado
en Inglaterca en 1857 y parece ser que las máqui-
nas de Tudela-Bilbao fueron las primeras en que la
Beyer Peacock lo empleó. Consta de una especie
de cureña triangular, articulada en su vértice al
bastidor de la locomotora y que en su base acomo-.
da uno o, como en el caso de las locomotoras-
ténder a que nos referimos, dos ejes. La parte
delantera de la máquina se apoya sobre la cureña a
través de unos planos inclinados en sentido opues-
to a cada lado con el objeto de maniener centrada
la cureña en vía recta.

P ARA entregar y poner en marcha las locomóto-
ras pedidas vino a Bilbao un tal Robert Har-

vey Bumett, quien más tarde, en 1864, fue nom-
brado ingeniero del recién inaugurado Metropolita-
no de Londres. Explotado al principio por el Great
Western, pronto surgieron desavenencias y al deci-
dirse la explotación independiente hubo urgencia en
adquirir las locomotoras necesarias. Burnett, puesto
al habla con su antigua empresa, recordó las loco-
motoras-ténder que había entregado al Tudeta-Bil-
bao y con sólo aumentar las dimensiones de la

'caldera las adoptó para el Metropolitano. Así se
originaron en Bilbao, que en tantos aspectos se
guiaba por Londres, las mSquinas que adquirirían
gran difusión para servicios urbanos y suburbanos
en otras muchas compañfas. No solo en la capital
británica, sino en ferrocarriles de diversos países,
sobre todo de vía estrecha, lograron gran acepta-
ción las locomotoras Beyer Peacock con su bissel
de uno o dos ejes. Su inoonfundible silueta aún
podemos apreciarla en las mSquinas del Fen•ocarril
de Alcoy a Gandía y en el minero de la Orconera.

P ERO volvarnos al Tudela-Bilbao. Las locomoto-
ras-ténder, indudablemente destinadas a los

servicios de cercanías, eran ocho suministradas en
1863 y numeradas del 27 al 34, números que
conservaron en el Norte. S^^s n^mhrPS er^n: «Amu-
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rrio, Orduña, Izarra, Miranda, Haro, Cenicero, Reca-
jo y Rincón.» Sus últimos servicios fueron de ma-
niobras. Todav(a recordamos alguna en Venta de
Baños y Miranda. La 29 ^Izarra>~ fue vendida en
1927 a la Cía. Basconia de Bilbao que la adjudicó
el número 11 de las de su sociedad, donde aún se
halla apartada, salvada del desguace para el museo
del Ferrocarril. La 27 ^Amurrio»- la vimos hace
pocos años semidesguazada en la azucarera de
Madrid, en La Poveda, en espera de su gran repara-
ción que finalmente no se realizó por adquirirse un
tractor diesel. Las restantes desaparecieron de
1930 a 1932.

Las mSquinas con ténder separado pertenecian a
dos series iguales (números 7 a 27 y 35 a 55) que
entraron en servicio de 1862 a 1863. Sus nombres
eran: «7 Tudela, 8 Navarra, 9 Cuba, 10 Nervión,
11 Ebro, 12 Bayas, 13 Tirón, 14 Najerilla, 15
Iregua, 16 Leza, 17 Cidacos, 18 Alhama, 19 Zado-
rra, 20 Cadagua, 21 Ibaizabal, 22 Galindo, 23 Arri-
gorriaga, 24 Areta, 25 (desconocidol, 26 Briones,
35 Alfaro, 36 Guipúzcoa, 37 Habana, 38 Zaragoza,
39 Barcelona, 40 Madrid, 41 Guemica, 42 Vitoria,
43 España, 44 Cantabria, 46 y 47 (desconocidosl,
48 Fuenmayor, 49 Alcanadre, 50 Catafiorra, 51
Castejón, 52 Orozco, 53 Ega, 54 Aragón y 55
Abando.»
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D IEZ de estas máquinas --las 7, 8, 9, 14, 25, 26,
44, 5d, 51, 52- fueron - vendidas en 1870 a

ios Ferrocarriles y Minas de San Juan, en Cataluña.
Allí la 25, 26, 7 y 44 recibieron los nuevos núme-
ros 1 al 4 y los nombres «Vich», «Ripolls, «Cente-
Ilas» y«Manlleu». Las otras parece ser que conser-
varon sus números y nombres primitivos. Cuando
en 1887 el None adquirió dicha sociedad estas
diez mSquinas se incorporaron prímero como serie

1. Ceoq^i ds Iss peinwras locomotoras
dal Tudela-Bilbos (^nsros 1 al 8),
con eaero ^ratorio arwericano.

2. Loeornot^tie^s 27 - 34 eon bisad
da dos sjss y eaMsr^ awva. Idintlea a
le quo se conserva en la Bas^nia

8. Lowmo^oras seris 7^28 y 35-55 eon
ealdeea príirrrdva.

4. locomotow ds la misma sarie, ya
transforrrutda.

5. Uns de los loeorratoms wrr^dss al
Ferrocarril y Miaas de San .luen, con
alden nueva y m.rqueaina eerrsds.

0.277-0.286 y más taroe a^gunas reinstaladas en
su serie original. Las 8 y 9 no hemos vuelto a
encontrarlas en los libros de registro; la 7 se con-
virtió en la 8. La 25 también falta; la 26 pasó a ser
la 7; la 44, la 9; y la 50, 51 y 52, asimismo,
habían desaparecido.

E N el Norte prestaron servicio en las líneas can-
tábricas. Las recordamos de nuestros días de

intancia en el puerto de Pajares y en San Juan de
Nieva. Su desguace general comenzó en 1924 y se
consumó en 1933, pero algunas ^as 13, 38 y
39- habían sido ya destruidas en 1889.

CAIDERAS NUEVAS

La mayoría, si no todas estas máquinas de Beyer
Peacock Ilamadas por el personal «las bilbaínas»,
recibieron con el tiempo calderas nuevas con hogar
abultado y la disposición tan francesa del regulador
dentro de una caja fundida arrimada al domo en el
que se montaron dos válvulas de seguridad del tipo
de báscula, en lugar de las antiguas sistema Rams-
bottom encima del hogar. Algunas de las ivtogra-
fías muestran estas calderas nuevas. La aírosa chi-
menea inglesa ya hacía tiempo que había cedido su
lugar al tubo cilíndrico con visera y tapa, modelo
peculiar def Norte. En algur►as se instalaron mar-
quesinas más cerradas, quizá solo en las que pres-
taban servicio en la línea de San Juan de las
Abadesas, pues las que conocimos únicamente te-
nían un techo añadido sobre la pantalla primitiva.

LA PRIMlTIVA

Además de las locomotoras descritas hubo una
más ^a 56 «La Primitiva^. Nada sabemos sobre
su modelo y cómo fue puesta en servicio el 4 de
abril de 1863. Queda descartada la suposición de
haber sido traída para la construcción de la línea,
según podría deducirse por su nombre, pues dicha
fecha es posterior a la entrada en servicio de todas
las otras. Fue vendida en 1888 y así se perdió todo
el rastro de ella.

H AY que subrayar el hecho curioso de que el
Tudela-Bilbao no haya tenido ninguna locomo-

tora verdaderamente de mercancías, o sea de tres
ejes acoplados. Todas eran mixtas, caso sorpren-
dente por Vatarse de un ferrocarril destinado a
servir un puerto comercial y con un penSl nada fácil.

' NOICAREMOS, por último, las efemérides más
características del ferrocarril tras su incorpora-

c^on al Norte. En 1881 se constituyó una sociedad
para construir la línea Bilbao-Portugalete, continua-
ción natural del anterior, que se inauguró el 24 de
septiembre de 1888. Hasta la construcción del ra-
mal de Olaveaga, el enlace errtre ambas Kr►eas se
realizaba por sendas rampas que bajaban desde
Abando y Uribitarte. En ]930 se finalizó la doble
vía entre Bilbao y Orduña y el 23 de agosio de
1956 se inauguraba la electrificación desde llAúan-
da a la capital vizcaína.

Gustavo REDER y Femsndo F. SAN2
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