IV Jornadas de Turismo y Patrimonio Industrial

La electrificacion del MAS (Madrid-Avila-Seqovia)

La necesidad de las electrificaciones nace de la posibilidad de usar la energia eléctrica como
energia motora. Esta tecnologia, mucho menos avanzada que la de vapor a finales del siglo
XIX, progresa consiguiendo mayores potencias, lo que resuelve los problemas de traccién en
lineas con perfil duro.

En via ancha (1668 mm) la primera electrificacion se realizo en la linea Linares-Almeria, en el
trayecto Santa Fe a Gador. La compafiia administradora, Ferrocarriles del Sur (mas tarde
Ferrocarriles Andaluces), realizaba el transporte de mineral de hierro desde la Minas del
Marquesado hasta el cargadero instalado en el puerto de Almeria. El trayecto posee un perfil
muy duro, con rampas continuadas

de ilésimas, lo que provocaba consumos elevados
de carbdn, velocidades muy lentas, u o material motor al requerir dobles tracciones,
e

y finalmente la saturacion de la linea.

La solucion al problema viene dada por el efos tractores eléctricos que permitian
un aumento de potencia s s locomqto or usadas hasta el momento y de una

economia basada en la gfi cialdel usd dekcarb consumido en una central térmica
que produce la energi rica a usgf por el niateri ; y también en la energia eléctrica
n

generada por los tores#€n el frenado Bléctri€o difggte los descensos. La energia
producida por el @ endente.

Esta electrifi olo ffie usada en los trenes de mercangids, Yisolamente en una parte
de su reco , Tagmas dufra. En Gador se produce el canthio traccion entre locomotoras

de disti logiag*(vapor-eléctrica). - — J
décdda del-ﬁWlorte, adpinigira

En | e la linea de

Ledn ijon, sg”le presenta ismo blema_gue 4 la de los™er s del Sur. El
incremeéhto epfla demanda [de tE@Rsport carbdiprovQca la satura . Ante el
problema, |& Compafia-del Noftglsolici Esta | edtudio-desla electy el.tframo

mas durgde la linga:

depte permitia alimentawal‘tr

[

El ministégio de Fom rente), rg8ponde

i de la ca el minjgilgo FrangiBco Cambd a
co dGyuna cpmiSIBn conj que die elfpfoblem ta [Comisibn define e oa
eléctrifigar el Ggmprendido entre Busdo Ledn jo (Asturias)|de 82 kild s. Es estas

es estableceranlos-corresponaientes DOSIOS jpotor. p ambio de
la trac ;

Los prim oblemas, surgen al detectar que no existen fabricantes € e0s capaces de
afrontar el ectgi#i€on @garantia, al encontrarse toda Eusdpa su a Primera Guerra
Mundial. Tan ifi on.

Tres empresas s entam, sus proyectos: Brglvn Bover erlikon y Wintertur. Todos
ellos estan basados enfllinaaligneftacion en corgi€nte al igdustrial a 16 2/3 Hz, con una

tension de 7500 o 150 _@ Todas las prg ueswien un precio muy elevado, por lo
o

que se desestima su ejec

Terminada la confrontacion, s @ a el pro abriendo el concurso a fabricantes
norteamericanos. Se presenta inco ofe res las de los ofertantes primitivos,
afadiéndose la del fabricante ingles Vickers y la uniéon de dos fabricantes norteamericanos,
Thompson Houston y General Electric. Estas dos ultimas ofertas proponian una instalacion
alimentada a 3000 voltios en corriente continua.

La compania del Norte se decanta por la propuesta de Thompson Houston & General Electric,
ya que es la mas econdmica (a pesar de requerir mas subestaciones eléctricas), y el grupo ya
posee una probada experiencia en la electrificacion del Pennsylvania Railroad.

Dentro del proyecto, se adquieren seis locomotoras al consorcio General Electric&ALCo, y
otras seis a Westinghouse&Baldwin. La construccion finaliza en 1924, cuando circulan los
primeros trenes con traccion eléctrica, dandose como inauguracion la fecha del 12 de
Noviembre de 1924.

Péagina 1/6



IV Jornadas de Turismo y Patrimonio Industrial

El resultado es magnifico, recibiéndose el apoyo del Ministerio de Fomento de la época. Rafael
de Benjumea, ministro de Fomento, plantea una Comisién para la electrificacion de la Red.
Se proyectan hasta 3544 km de lineas electrificadas, tanto entre lineas de ancho ibérico, como
de métrico, incluyéndose varios ferrocarriles mineros.

En via ancha se plantea una primera fase en la que se incluyen las lineas catalanas que
partiendo de Barcelona van al Pirineo, y el paso de Alsasua hacia Irin. Las lineas que
atraviesan el Guadarrama deberan esperar.

Estas nuevas electrificaciones buscan descongestionar lineas con alta demanda, tanto de

mercancias como de viajeros. Para el primer tipo de trenes, se busca aumentar la carga de

los trenes mercantes, de forma que redugikendo el nimero de circulaciones se de salida a la
di

mercancia a transportar, es decir, lo as mas potentes que eviten el uso de dobles
tracciones, y aumenten la velocidad 0S convoyes.

En el caso del transporte de viajeros, el fi u tar frecuencias y velocidad, que son las

caracteristicas demandad el contor celona, y en las cercanias de San
tomot@res, agil ermitan frecuentes paradas en los
j s ele¥adas.

Sebastian. En este caso s
trayectos, y circulen a

La busqueda de ipo de material condrgjon

a @8to, ya que la imposibilidad de
encontrar en el O apagéllaje de pequefio Velu a equipar automotores que
funcione bajox supgfiores a 1500 voltios, obliga, a™e fcacion a esta tension.
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aliend® enfebrero de 1934 a concurso la ins#alacio Ip
ilBhes de pesetas (469.000 €).

las"@bras, siendo pronto paralizada

quieren

adrid-Avila-
e finalmente
do se retoman
upuesto de obras

asciende a7
En julio de 1935 C

| comienzo de la Guerra
Civil. Estas son rea ias dado que la mayoria de
los materiales acopiad a escasez de materia prima

s em.adsto de 1939 com'gran
perdido durani€ la gontie
provoca la publicacién de e 13 deMarzb d Wa que el gobierno dicta la retirada
de las monedas fraccionarias d e rw& r de ellas el cobre necesario para

esta electrificacion.

El dia 16 de marzo de 1944 circula el primer tren coh traccién eléctrica entre Principe Pio y El
Escorial y Cercedilla, pero no comienza el servicio regular hasta el 26 de abril siguiente. Tras
estas inauguraciones prosiguen los trabajos, llegando los trenes eléctricos a Avila el 27 de
diciembre, y a Segovia el 25 de enero de 1945. Posteriormente se alargara la electrificacion
hasta Hontanares, salvando la gran rampa entre esta y Segovia, que provocaba frecuentes
usos de dobles tracciones en los trenes.

Ademas de la electrificacion, la linea Villalba-Cercedilla-Segovia recibié mas reformas para
adecuarla al previsible aumento de la demanda. En concreto, los apeaderos de Mataespesa
y Los Molinos seran convertidos en estacion, instalando vias de apartado, ampliando los
edificios de viajeros y dotandolos de nuevos andenes. El coste final de la electrificacion se
establecio en 157 millones de pesetas (unos 944.000 €).
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La instalacion

Para el tendido eléctrico se usaron postes de acero en formados por dos perfiles en “U”,
enlazados mediante pletinas roblonadas que le dan rigidez al conjunto. Dependiendo del
esfuerzo tractor de la linea a sustentar, los postes varian en sus dimensiones, pasando de
perfiles de 120 mm en los postes instalados en las rectas y zonas no azotadas por fuertes
vientos, hasta los de 220 mm en los postes instalados en las zonas de mayor demanda de
esfuerzo, como son las curvas de radio reducido.

Estos postes fueron fijados al

terreno mediante un macizo de . | oe— Ménsula g
hormigén. En su instalacion, los Hlo suCrader T AiS'aQ"_%\E Vil
postes son aplomados sobre el %\/WZ I |

terreno para conseguir su perfecta £ WA J o /P°ste

Estabilizador /

Brazo de
atirantado

perpendicularidad. Péndolas

Hilo de contacto  /

Perpendicularmente, a

metros y medio de altura
carril, a los postes se
meénsulas de las que
cadena aislante

vez la catenarja.

La catena g fo

hilo sus e 3
estacione aleg

per irla i

que si

ue este
ﬁﬁﬁﬁﬁ g i iSmo
id® a la

Sustentador

Postes Aislador de acero

_ 11
La sujecién [ gles se utilizd en los — —~ —
puntos en los glar alimentacion a N\ /
una, dos o tres Estabilizador
el numero de vi

10m

postes cuadrangulares en
via, que se unen mediante cablg ero.D

-
e b
estos cables de acero conveni i se sujeta el hilo de contacto mediante
estabilizadores, manteniendo la geometria necesafia.
Este tipo de instalacion tiene el inconveniente sobre la instalacion de linea individual de la falta

de independencia de las vias, por lo que la averia en una de ellas provocara la afectacién al
resto.

Las subestaciones

Para la electrificacion de las dos lineas se requirio la instalacion de 11 subestaciones que
permitieran alimentar el hilo de contacto con la tensién adecuada para el funcionamiento del
material motor que circularia bajo ellas.
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Las subestaciones se instalaron en las proximidades de estaciones a apeaderos, quedando 7
en la linea desde Madrid a Avila, y 4 en la de Villalba a Segovia. Estas son Principe Pio, Las
Matas, Las Zorreras, Robledo de Chavela, Las Navas del Marqués, Navalgrande y Avila en la
linea de Madrid a Avila, y Collado Mediano, Tablada, Otero-Herreros y Segovia en la de
Villalba a Segovia.

El funcionamiento de todas ellas era idéntico: recibian la alimentacién en corriente alterna a
46.000 v 50 hz y lo entregaban a la linea de contacto a 1500 v. en corriente continua. Para
ello disponian de un parque de intemperie donde se recibe la acometida desde el
suministrador y a través de varios seccionadores se alimenta un transformador (mas otro de
reserva), que permite la reduccion de la tepsion de 46000 voltios a otra de 650 voltios, la cual
pasa al interior del edificio técnico.

Unos transformadores de intensidad tras cionadores miden la corriente de entada al
transformador, de forma que, si esta es a de un umbral establecido, envian una
orden de apertura a los seccignadores, protégie instalacion.

formagé€so
de a@cho y
e mepbr altura
eraleg” (3 por 14
ipal egta dividido en
@8"Cestipada la inferior a
tensigf que contiene los
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descarga de grangde iezas. ) ©SC3 Subestacion de Las Matas durante su construccion.
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que permiti an operaciones
de manteni o de los dos grupos
(las cuatro con iti tencia superiores. En
cada edificio se p se llego a instalar.

En esta sala se situa el ruagdestinado over la es cargas.

es que permiten la salida de la

El edificio anexo se des ' res w
corriente rectificada al exterior, ida™de co tinua se realiza por un pértico de
Qign

feeders que, mediante seccion ' permi r diferentes lineas de acometida a las
distintas secciones de linea. Esta Salida esta pro a por disyuntores que desconectarian la
produccion de las conmutatrices de la linea de contacto en caso de cortocircuito o
sobrecorrientes.

Las viviendas de los trabajadores

En el desarrollo inicial del proyecto, se previo la dotacion de vivienda para los empleados que
habian de servir las subestaciones en aquellas instalaciones alejadas de la poblacion. Se
habia previsto que cada subestacion estuviese atendida por tres personas trabajando a turnos
de ocho horas, un encargado y dos celadores o ayudantes.
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De esta manera se prevé la construccion de viviendas
para los tres empleados en aquellas poblaciones en
las que la instalacion quedara alejada del nucleo
urbano. Estas fueron Las Matas, Las Zorreras,
Navalgrande, Tablada y Otero. En las subestaciones
de Robledo de Chavela, Las Navas del Marqués y
Segovia, se construyd una vivienda destinada al
encargado de la subestacion, dado que la cercania a

la poblacion podria proveer de vivienda al resto de e
agentes_ Edificio de tres viviendas en Las Matas.
Fotografia coleccion Victor Nieto
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El material motor

Al igual que en las electrificaciones anteriores, el desarrollo de esta en nuestras dos lineas
conllevaba la adquisicién del material motor que aprovechase esta instalacion.

En 1943 Renfe solicita la construccion de doce locomotoras para trenes de gran velocidad a
la Compania Auxiliar de Ferrocarriles, quedando encuadradas en la serie 7500. Este
constructor proveera la parte mecanica (caja, bogies), mientras que los equipos eléctricos
seran suministrados por la Sociedad Brown Boveri y Oerlikon.

Las dos primeras locomotoras llegaron a Renfe en 1944, mientras que las diez restantes lo
hicieron en 1945. Estas maquinas, en su momento fueron consideradas las mas potentes de
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Espaia, proporcionando 3504 Cv. Eran alimentadas
por corriente continua a 1.500 voltios, quedando
asignadas al depdsito de Madrid-Principe Pio.

Prestaron sus servicios hasta 1976, cuando fueron
retiradas. De aspecto impresionante, por su estética
y dimensiones, fueron conocidas en el argot
ferroviario como “cocodrilos”. La locomotora eléctrica
7507 es la unica superviviente de su serie.

Para el remolque de los trenes de mercancias, en ~ Locomotora de viajeros seflf;SOb enla
1935 Norte previ6 la adquisicion de locomgtoras con '”a“gF‘gt?)‘;:’ar}igi(')"’l‘ei';‘g:f,'\jﬁgfg;:ﬁ;i:ﬁﬁ’?‘"a'
caracteristicas diferentes de las de a la
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maxima, pero su esfuerzo traccion s

elevado.
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Fotografia M.Palou
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-

del lote fue llevado a cabo por la Socied onstruccién
cbock&Wilcox,
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ente iguales a las adquirid@$S co eriggidad, tuvieron algunas
stkdisefio exterior. De egfa serie pervive la unidad 539
id a esta electrifica€ion)gen Madgid-Delicias pendiente de su

y
practic
tica

modificaciones
(perteneciente a |
restauracion.

Conclusién
La electrificacion de las lineas fue una ermeras instalaciones para permitir la
traccion eléctrica en nuestro fer . Cuan mplen 75 afnos de sus primeros servicios,

algunos de sus tramos (la linea de Villalba a“Segovia practicamente en su totalidad)
permanecen con la misma configuracion que la original. Postes de catenaria, porticos
funiculares en sus estaciones, viviendas para los empleados, subestaciones eléctricas, etc ...
se mantienen en funcionamiento (el equipo eléctrico de las subestaciones fue actualizado a
3000 voltios en la década de los 70) tal y como fueron disefiados por los ingenieros de Norte.
Aunque este tipo de instalaciones ha evolucionado para permitir el uso con vehiculos de
mayores prestaciones, podemos afirmar que el desarrollo de esta instalacion fue acertado,
dado que no ha quedado desfasado para las velocidades y necesidades de estas lineas.

Mas informacién en

http://www.amigos-ferrocarril-villalba.es/secciones/historia/electrificacion-mas/
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